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ВСТУПИТЕЛЬНОЕ ЗАМЕЧАНИЕ

Официальные отчеты Конференции Организации Объединенных Наций по 
морской перевозке грузов включают предварительные документы, краткие от
четы пленарных заседаний и заседаний главных комитетов; Заключительный 
акт и Конвенцию; они включают также полный индекс документов, относя
щихся к заседаниям Конференции.

*
* *

Условные обозначения документов Организации Объединенных Наций 
состоят из прописных букв и цифр. Когда такое обозначение встречается 
в тексте, оно служит указанием на соответствующий документ Организации 
Объединенных Наций.

*

* *

Краткие отчеты заседаний, содержащиеся в настоящем томе, первона
чально были распространены в мимеографированном виде в качестве доку
ментов А /С О К Р .8 9 /5 К .1 -10, А /О Ж Р .89 /С .1 /8К .Л  -  37 и А/СХЖ Р.89/С. 
2 /8 К .1 -  11. Они включают поправки к предварительным кратким отчетам, 
представленные делегациями, а также редакционные изменения, которые были 
сочтены необходимыми.
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Часть II  

КРАТКИЕ ОТЧЕТЫ 

Краткие отчеты пленарных заседаний

1 -е пленарное заседание

Понедельник, 6 марта 1978 года, 11 час. 30 мин.

ПУНКТ 1 ПРЕДВАРИТЕЛЬНОЙ ПОВЕСТКИ ДНЯ

Открытие К онф еренции....................................... 169

ПУНКТ 2 ПРЕДВАРИТЕЛЬНОЙ ПОВЕСТКИ ДНЯ 

Выборы П р е д с е д а т е л я ....................................... 172

2-е пленарное заседание

Понедельник, 6 марта 1978 года, 15 час. 15 мин. 

п у н к т  з п о в е с т к и  дня
Утверждение повестки д н я ............................172

ПУНКТ 4 п о в е с т к и  д н я

Утверждение правил п р о ц еду р ы ...................... 172

ПУНКТ 5 п о в е с т к и  д н я

Выборы заместителей Председателя Конфе
ренции и председателей главных коми
тетов ................................................................... 172

ПУНКТ 8 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Организация р а б о т ы .............................................173

ПУНКТ 9 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Рассмотрение вопроса о морской перевозке 

грузов в соответствии с резолюцией 31/100 
Генеральной Ассамблеи от 15 декабря
1976 г о д а .................................................. .....  . 173

3-е пленарное заседание

Вторник, 7 марта 1978 года, 10 час. 45 мин.

ПУНКТ 5 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Выборы заместителей Председателя Конфе

ренции и председателей главных комите
тов (продолжение) .............................................175

ПУНКТ 7 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Назначение членов Редакционного комитета 175

4-е пленарное заседание

Среда, 8 марта 1978 года, 15 час. 15 мин.

ПУНКТ 5 ПОВЕСТКИ ДНЯ

СОДЕРЖАНИЕ
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Выборы заместителей Председателя Конфе
ренции и председателей главных комите
тов {окончание).................................................. 176

ПУНКТ 8 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Организация работы (окончание) ...................... 176
ПУНКТ 9 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Рассмотрение вопроса о морской перевозке 

грузов в соответствии с резолюцией 31/100 
Генеральной Ассамблеи от 15 декабря 
1976 года (продолжение) ..................................176

5-е пленарное заседание

Пятница, 10 марта 1978 года, 15 час. 15 мин.

ПУНКТ 7 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Назначение членов Редакционного комитета 

(окончание) ........................................................183
ПУНКТ 6 ПОВЕСТКИ д н я
Полномочия представителей на Конферен

ции:
a) Назначение Комитета по проверке пол

номочий ........................................................184

6-е пленарное заседание

Среда, 29 марта 1978 года, 19 час. 40 мин.

ПУНКТ 6 п о в е с т к и  дня
Полномочия представителей на Конферен

ции:
b) Доклад Комитета по проверке полно
мочий ................................................................... 184

ПУНКТ 10 п о в е с т к и  д н я

Утверждение Конвенции и других соответ
ствующих документов, а также Заключи
тельного акта К о н ф е р е н ц и и ...................... 184
Проект положений, одобренный Редакци

онным комитетом:
Статья 1 .......................................................184
Статья 2 ....................................................... 189
Статья 3 ........................................................189
Статья 4 ........................................................189
Статьи 5—8 ..................................................189

7-е пленарное заседание

Четверг, 30 марта 1978 года, 9 час. 30 мин. 

п у н к т  ю  п о в е с т к и  д н я

Утверждение Конвенции и других соответ
ствующих документов, а также Заключи
тельного акта Конференции (продолжение) 191
Проект положений, одобренный Редакци

онным комитетом;
Статьи 5—8 (окончание) ............................191

С т р .

Статья 9 ........................................................192
Статья 1 0 ........................................................192
Статья 1 1 ........................................................192
Статья 1 2 ........................................................193
Статья 1 3 ........................................................193
Статья 1 4 ........................................................193
Статья 1 5 ........................................................193
Статья 1 6 ........................................................193
Статья 1 7 ........................................................193
Статья 1 8 ........................................................194
Статья 1 9 ........................................................194

8-е пленарное заседание

Четверг, 30 марта 1978 года, 14 час. 15 мин.

ПУНКТ 9 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Рассмотрение вопроса о морской перевозке 

грузов в соответствии с резолюцией 31/100 
Генеральной Ассамблеи от 15 декабря 
1976 года (окончание) .......................................

ПУНКТ 10 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Утверждение Конвенции и других соответст

вующих документов, а также Заключитель
ного акта Конференции (продолжение) . . 
Проект положений, одобренный Редакцион

ным комитетом:
Статья 19 (окончание)
Статья 20 
Статья 21
Статья 22 
Статья 23 
Статья 24 
Статья 25 
Статья 26 
Статьи 27- 
Статья 30 
Статья 31

29

195

195

195
196 
196 
199 
199 
199 
199 
199 
199
199
200

9-е пленарное заседание

Четверг, 30 марта 1978 года, 19 час. 55 мин.

ПУНКТ 10 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Утверждение Конвенции и других соответст

вующих документов, а также Заключитель
ного акта Конференции (окончание) . . . 201
Проект положений, одобренный Редакцио н- 

ным комитетом:
Статья 3 2 ........................................................201
Статья 31 (окончание) ..................................203

Статья 32 (бывшая статья 33) и статья 33
(бывшая статья 3 4 ) .................................. 204

Статья 34 (бывшая статья 35) . . .  . 207 
Заключительные положения . . . .  207



Содержание V

Стр.

. Доклады Первого и Второго комитетов 207 
Проект заключительного а к т а ...................... 208

10-е пленарное заседание

Пятница, 31 марта 1978 года, 12 час. 10 мин.

п у н к т  и  п о в е с т к и  д н я

Подписание Заключительного акта и Конвен
ции, а также других документов . . . 2 1 0

ПУНКТ 12 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Закрытие К онф ерен ц ии ....................................... 210

Краткие отчеты заседаний 
Первого комитета 

1-е заседание

Вторник, 7 марта 1978 года, 15 час. 20 мин.

Утверждение повестки д н я ............................ 213
Выборы заместителя Председателя и доклад- 

ч и к а .........................................................................213
Организация р а б о т ы .............................................213

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта ста
тей «Оговорки» в проекте положений, под
готовленном Генеральным секретарем, в 
отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции

Статья 1 ............................................................. 214

2-е заседание

Среда, 8 марта 1978 года, 10 час. 15 мин.

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции (продолжение)

Статья 1 (продолжение) ..................................216

3-е заседание

Четверг, 9 марта 1978 года, 10 час. 15 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции (продолжение)

Статья 1 (продолжение) ..................................221

Стр.

4-е заседание

Четверг, 9 марта 1978 года, 15 час. 05 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции (продолжение)
Статья 1 (продолжение) ..................................226

5-е заседание

Пятница, 10 марта 1978 года, 10 час. 20 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции (продолжение)
Статья 1 (продолжение) ..................................232
Статья 2 ............................................................. 235

6-е заседание

Пятница, 10 марта 1978 года, 15 час. 30 мин.
Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции 

о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции (продолжение)
Статья 2 {продолж ение)............................238

7-е заседание

Понедельник, 13 марта 1978 года, 10 час. 15 мин.

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 3 .............................................................
Статья 4

245
246

8-е заседание

Понедельник, 13 марта 1978 года, 15 час. 20 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем,
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в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции (продолжение)
Статья 1 (окончание) ....................................... 249
Статья 2 (окончание) ....................................... 249
Статья 4 {продолж ение)..................................252

9-е заседание

Вторник, 14 марта 1978 года, 10 час. 20 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 4 {окончание) .......................................

Основные вопросы в отношении статей 5 и 6, 
представленные на рассмотрение Первого 
комитета его П р е д с ед ател ем ......................

10-е заседание

Вторник, 14 марта 1978 года, 15 час. 05 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)

Основные вопросы в отношении статей 5 и
6, представленные на рассмотрение Первого 
комитета его Председателем {продолжение) 261

11-е заседание

Среда, 15 марта 1978 года, 10 час. 20 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)

Основные вопросы в отношении статей 5 и 6, 
представленные на рассмотрение Первого 
комитета его Председателем {продолже
ние) .........................................................................

12-е заседание

Среда, 15 марта 1978 года, 15 час.

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем,

в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)

Основные вопросы в отношении статей 5 и 
6, представленные на рассмотрение Первого 
комитета его Председателем {продолжение)

13-е заседание

Среда, 15 марта 1978 года, 19 час. 40 мин.

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)

Основные вопросы в отношении статей 5 и 
6, представленные на рассмотрение Первого 
комитета его Председателем {окончание)

259 14-е заседание
Четверг, 16 марта 1978 года, 10 час. 25 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 7 .............................................................
Статья 9 .............................................................

15-е заседание

Четверг, 16 марта 1978 года, 15 час. 05 мин.
Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 

о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и другйх заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 9 {продолж ение)..................................
Статья 10 .............................................................

16-е заседание
Четверг, 16 марта 1978 года, 19 час. 35 мин.

269 Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Г енеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 10 {продолж ение) ............................
Статья 11 .............................................................

Стр.

277

284

291
292

295
298

301
305
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17-е заседание

Пятница, 17 марта 1978 года, 10 час. 40 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции (продолжение)
Статья 11 (продолжение) ............................
Статья 10 (окончание) ..................................
Статья 1 2 .............................................................
Статья 13 .............................................................

18-е заседание

Пятница, 17 марта 1978 года, 15 час. 15 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 13 {продолж ение)............................

19-е заседание

Понедельник, 20 марта 1978 года, 10 час. 45 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 13 {продолж ение) ............................
Статья 14 .............................................................

20-е заседание

Понедельник, 20 марта 1978 года, 15 час. 05 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 14 {о к о н ч а н и е ) ..................................
Статья 15 .............................................................

21-е заседание

Вторник, 21 марта 1978 года, 10 час. 20 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта

статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 15 {продолж ение) ............................

22-е заседание

Вторник, 21 марта 1978 года, 15 час. 05 мин.
10 Я Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
309 о морской перевозке грузов и проекта
ЗЮ статьи «Оговорки» в проекте положений,

подготовленном Генеральным секретарем, 
313 в отношении осуществления Конвенции, 

оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 15 {о к о н ч а н и е ) ..................................
Статья 16 ..............................................................

23-е заседание

Среда, 22 марта 1978 года, 10 час. 20 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 1 7 .............................................................
Статья 1 8 ..............................................................

24-е заседание

Среда, 22 марта 1978 года, 17 час. 15 мин.

319 Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Г енеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 18 {о к о н ч а н и е ) ..................................

25-е заседание

Четверг, 23 марта 1978 года, 10 час. 10 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
324 о морской перевозке грузов и проекта

статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 13 {о к о н ч а н и е ) ..................................
Статья 1 9 ..............................................................

Стр.

331

336
340

343

348

349

353
353



Конференция Организации Объединенных Наций по морской перевозке грузов

Стр.

26-е заседание

Четверг, 23 марта 1978 года, 17 час. 40 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции (продолжение)
Статья 19 (продолжение) ............................ 358
Статья 20 .............................................................  361

27-е заседание
Пятница, 24 марта 1978 года, 11 час. 40 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Г енеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции (продолжение)
Статья 2 1 ..............................................................363

28-е заседание

Пятница, 24 марта 1978 года, 18 час. 10 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 21 {продолжение)..................................367

29-е заседание

Суббота, 25 марта 1978 года, 15 час. 15 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 21 {окончание)....................................... 372
Статья 22 .............................................................  378

30-е заседание

Понедельник, 27 марта 1978 года, 20 час. 45 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции,

Стр.

оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 22 {о к о н ч а н и е ) ..................................379
Новая статья 2 2 - б и с ....................................... 381
Статья 23 ............................................................. ....383
Статья 24 ............................................................. ....385

31-е заседание
Понедельник, 2 7 марта 1978 года, 16час.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Г енеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 24 {окончание)....................................... 386
Статья 25 .............................................................  386
Статья 1 {продолж ение)..................................387

32-е заседание

Понедельник, 27 марта 1978 года, 20 час. 15 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции (продолжение)
Статья 11 {окончание)....................................... 389
Статья 19 {продолж ение)..................................394

33-е заседание
Вторник, 28 марта 1978 года, 10 час.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья 19 {продолж ение)..................................396
Новая статья 22-бис {окончание) . . . .  397
Статья 1 {продолжение) . . . . . . . 398

34-е заседание
Вторник, 28 марта 1978 года, 14 час. 25 мин.
Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 

о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Г енеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции,



Содержание IX

Стр.

оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции (продолжение)
Статья 1 (окончание) ....................................... 400
Название К о н в ен ц и и ....................................... 400
Статья 5 (продолжение), статья 6 (продол

жение), статья 8 (окончание) и статья 26 401

35-е заседание

Вторник, 28 марта 1978 года, 17 час. 15 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции (продолжение)
Статья 5 (окончание) ....................................... 406
Статья 6 (окончание) ....................................... 411
Статья 9 (окончание) ....................................... 412
Статья 19 (окончание) ....................................... 412
Статья 21 {окончание)....................................... 414
Статья [ ]. О говорки ....................................... 414
Статья 6 {окончание)....................................... 415

36-е заседание

Среда, 29 марта 1978 года, 10 час. 15 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Генеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции, 
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {продолжение)
Статья [ ]. Оговорки {продолжение) . . 416

37-е заседание

Среда, 29 марта 1978 года, 14 час. 10 мин.

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и проекта 
статьи «Оговорки» в проекте положений, 
подготовленном Г енеральным секретарем, 
в отношении осуществления Конвенции,
оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции {окончание)
Статья [ ]. Оговорки {окончание) . . . 421
Статья [ ]. Пересмотр пределов ответст

венности и расчетной единицы или ва
лютной е д и н и ц ы ....................................... 423

Завершение работы К о м и т ет а ............................427

Стр.
Краткие отчеты заседаний Второго комитета

1-е заседание

Понедельник, 13 марта 1978 года, 11 час. 15 мин.

Утверждение повестки д н я ............................428

Выборы заместителя Председателя и доклад
чика .........................................................................428

Рассмотрение проекта положений, подготов
ленного Генеральным секретарем, в отно
шении осуществления Конвенции, оговорок 
и других заключительных положений про
екта конвенции о морской перевозке грузов, 
за исключением проекта статьи «Оговорки»

Статья [1]. Д епозитарий..................................429
Статья [2]. Выполнение Конвенции . . . 429

Статья [3]. Дата п р и м е н е н и я ...................... 430
Статья [4]. Подписание, ратификация [при

нятие, утверждение], присоеди
нение ............................................ 430

2-е заседание

Вторник, 14 марта 1978 года, 10 час. 15 мин.

Выборы заместителя Председателя и доклад
чика {окончание).................................................. 431

Рассмотрение проекта положений, подготов
ленного Генеральным секретарем, в отно
шении осуществления Конвенции, оговорок 
и других заключительных положений про
екта конвенции о морской перевозке гру
зов, за исключением проекта статьи «Ого
ворки» {продолжение)
Статья [1]. Депозитарий {окончание) . . . 431
Статья [2]. Выполнение Конвенции (про

должение) ....................................... 432
Статья [3]. Дата применения {окончание) 432
Статья [4]. Подписание, ратификация [при

нятие, утверждение], присоеди
нение {продолжение) . . . .  433

3-е заседание

Среда, 15 марта 1978 года, 10 час. 25 мин.

Рассмотрение проекта положений, подготов
ленного Генеральным секретарем, в отно
шении осуществления Конвенции, оговорок 
и других заключительных положений про
екта конвенции о морской перевозке гру
зов, за исключением проекта статьи «Ого
ворки» {продолжение)
Статья [4]. Подписание, ратификация [при

нятие, утверждение], присоеди
нение {окончание)...................... 434



X Конференция Организации Объединенных Наций до морской перевозке грузов

Стр.

4-е заседание
Четверг, 16 марта 1978 года, 10 час. 20 мин.
Рассмотрение проекта положений, подготов

ленного Генеральным секретарем, в отно
шении осуществления Конвенции, оговорок 
и других заключительных положений про
екта конвенции о морской перевозке грузов, 
за исключением проекта статьи «Оговорки» 
(продолжение)
Статья [6]. Вступление в с и л у ...................... 437

5-е заседание

Пятница, 17 марта 1978 года, 10 час. 50 мин.
Рассмотрение проекта положений, подготов

ленного Генеральным секретарем, в отно
шении осуществления Конвенции, оговорок 
и других заключительных положений про
екта конвенции о морской перевозке гру
зов, за исключением проекта статьи «Ого
ворки» (продолжение)
Статья [6]. Вступление в силу (продолже

ние) .................................................. 442

6-е заседание

Понедельник, 20марта 1978 года, 15 час. 15 мин.

Рассмотрение проекта положений, подготов
ленного Генеральным секретарем, в отно
шении осуществления Конвенции, оговорок 
и других заключительных положений про
екта конвенции о морской перевозке гру
зов, за исключением проекта статьи «Ого
ворки» (продолжение)
Статья [6]. Вступление в силу (продолже

ние) .................................................. 444
445

Статья [7]. Внутренние перевозки . . 444

7-е заседание

Вторник, 21 марта 1978 года, 15 час. 15 мин.

Рассмотрение проекта положений, подготов
ленного Генеральным секретарем, в отно
шении осуществления Конвенции, оговорок 
и других заключительных положений про
екта конвенции о морской перевозке гру
зов, за исключением проекта статьи «Ого
ворки» (продолжение)
Статья [6]. Вступление в силу (продолже

ние) .................................................. 448
Статья [2]. Выполнение Конвенции (окон

чание) .............................................448
Статья [9]. Д е н о н с а ц и я ..................................448
Статья [8]. Смешанные перевозки . . 450
Заключительные п о л о ж е н и я ...................... 452

8-е заседание

Среда, 22 марта 1978 года, 10 час. 40 мин.

Рассмотрение проекта положений, подготов
ленного Генеральным секретарем, в отно
шении осуществления Конвенции, оговорок 
и других заключительных положений про
екта конвенции о морской перевозке гру
зов, за исключением проекта статьи «Ого
ворки» (продолжение)
Статья [6]. Вступление в силу (продолже

ние) ..................................................
Статья [8]. Смешанные перевозки (продол

жение) .............................................

9-е заседание

Четверг, 23 марта 1978 года, 10 час. 25 мин.

Рассмотрение проекта положений, подготов
ленного Генеральным секретарем, в отно
шении осуществления Конвенции, оговорок 
и других заключительных положений про
екта конвенции о морской перевозке гру
зов, за исключением проекта статьи «Ого
ворки» (продолжение)
Статья [8]. Смешанные перевозки (продол

жение) .............................................

10-е заседание

Пятница, 24 марта 1978 года, 11 час. 15 мин.

Рассмотрение проекта положений, подготов
ленного Генеральным секретарем, в отно
шении осуществления Конвенции, оговорок 
и других заключительных положений про
екта конвенции о морской перевозке гру
зов, за исключением проекта статьи «Ого
ворки» (продолжение)

Статья [8]. Смешанные перевозки (оконча
ние) ..................................................

11-е заседание

Пятница, 24 марта 1978 года, 17 час. 50 мин.
Рассмотрение проекта положений, подготов

ленного Генеральным секретарем, в отно
шении осуществления Конвенции, оговорок 
и других заключительных положений про
екта конвенции о морской перевозке гру
зов, за исключением проекта статьи «Ого
ворки» (окончание)
Статья [6]. Вступление в силу (окончание)
Статья [ ]. Пересмотр и внесение попра

вок ..................................................
Заключительные положения (окончание)

Завершение работы К о м и т е т а ......................

Стр-

452

453

455

459

462

465
469

469



РЕЗОЛЮЦИЯ ГЕНЕРАЛЬНОЙ АССАМБЛЕИ 
О СОЗЫВЕ КОНФЕРЕНЦИИ

31/100. Конференция Организации Объединенных 
Наций по морской перевозке грузов

Генеральная Ассамблея,
ссылаясь на свою резолюцию 2205 (XXI) от 17 де

кабря 1966 года, в соответствии с которой была 
учреждена Комиссия Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли и опреде
лены цель и круг полномочий Комиссии,

рассмотрев главу IV  доклада Комиссии Органи
зации Объединенных Наций по праву международ
ной торговли о работе ее девятой сессии1, в которой 
содержится проект статей конвенции о морской пе
ревозке грузов,

принимая во внимание, что Комиссия Организа
ции Объединенных Наций по праву международной 
торговли рассмотрела и приняла проект статей с 
учетом замечаний и комментариев, представленных 
правительствами, Рабочей группой по международ
ному законодательству в области морских перево
зок Конференции Организации Объединенных Н а
ций по торговле и развитию и международными 
организациями,

с удовлетворением отмечая замечания Совета по 
торговле и развитию Конференции Организации 
Объединенных Наций по торговле и развитию о 
том , что пересмотр законодательства в области 
морской перевозки грузов требует рассмотрения не 
только правовых аспектов, но также экономических 
и касающихся торгового мореплавания аспектов и о 
том , что эти аспекты должны бы ть должным обра
зом рассмотрены на Международной конференции 
полномочных представителей2,

будучи убеждена, что международная торговля 
является важным фактором в деле содействия раз
витию дружественных отношений между государст
вами и что принятие конвенции о морской перевоз
ке грузов, в которой будут учтены законные инте
ресы всех государств, особенно интересы развиваю
щихся стран, которая устранит те неопределенно
сти и неясности, что имеют место в правилах и 
практике, касающихся коносаментов, и которая 
обеспечит сбалансированное распределение риска 
между владельцем груза и перевозчиком, будет 
способствовать гармоничному развитию междуна
родной торговли,

1. выражает свою признательность Комиссии 
Организации Объединенных Наций по праву между

1 Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, тридцать 
первая сессия, Дополнение №  17.

2'Ш /В /С .4/153, приложение I.

народной торговли за проделанную ценную работу 
по подготовке проекта статей конвенции о морской 
перевозке грузов;

2. постановляет  созвать международную конфе
ренцию полномочных представителей в 1978 году в 
Нью-Йорке или в лю бом другом удобном месте, в 
отношении которого Генеральный секретарь может 
получить приглашение, для рассмотрения вопроса о 
морской перевозке грузов и закрепления результа
тов работы  в международной конвенции и других 
таких документах, которые она может счесть не
обходимыми;

3. передает  на рассмотрение конференции проект 
статей конвенции о морской перевозке грузов, 
одобренный Комиссией Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли, вместе с 
проектами положений, касающихся осуществления, 
оговорок и других заключительных положений, 
которые будут подготовлены Генеральным секре
тарем;

4. просит  Генерального секретаря:

a) распространить проект конвенции о морской 
перевозке грузов3 вместе с проектами положений, 
касающихся осуществления, оговорок и других 
заключительных положений, которые будут подго
товлены Генеральным секретарем, правительствам 
и заинтересованным международным организациям 
с целью получения их замечаний и предложений;

b)  созвать Конференцию Организации Объеди
ненных Наций по морской перевозке грузов в со
ответствующий период в 1978 году в лю бом из 
мест, упомянутых выше в пункте 2;

c) организовать подготовку кратких отчетов о ра
боте пленарных заседаний Конференции и заседаний 
комитетов полного состава, которые могут быть 
созданы Конференцией;

Л) пригласить все государства принять участие в 
Конференции Организации Объединенных Наций по 
морской перевозке грузов;

е) пригласить представителей организаций, кото
рые получили постоянное приглашение Генеральной 
Ассамблеи участвовать в качестве наблюдателей в 
сессиях и в работе всех международных конферен
ций, созываемых под ее эгидой, в соответствии с 
резолюцией 3237 (XXIX) Ассамблеи от 22 ноября 
1974 года;

3 Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, тридцать 
первая сессия, Дополнение №  17, глава IV, раздел С.
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/ )  пригласить представителей национально-осво
бодительных движений, признаваемых Организаци
ей африканского единства в ее районе, участвовать в 
качестве наблюдателей в соответствии с резолю
цией 3280 (XXIX) Генеральной Ассамблеи от 10 де
кабря 1974 года;

8) пригласить специализированные учреждения, 
Международное агентство по атомной энергии, а 
также заинтересованные органы Организации Объ
единенных Наций и заинтересованные региональ
ные межправительственные организации направить 
своих представителей на Конференцию в качестве 
наблюдателей;

И) обратить внимание государств и других 
участников, которые упоминаются в подпунктах 
(I— выше,  на желательность того, чтобы в ка
честве своих представителей они назначили лиц, 
имеющих специальную компетенцию в той области, 
которая будет рассматриваться;

0  представить Конференции:

1) все замечания и предложения, полученныё от 
правительств;

И) рабочие и справочные документы, которые 
могут быть получены от Комиссии Организа

ции Объединенных Наций по праву междуна
родной торговли, Конференции Организации 
Объединенных Наций по торговле и развитию и 
других заинтересованных международных 
организаций, с учетом правовых, экономиче
ских и касающихся торгового мореплавания 
аспектов проекта конвенции;

ш) проекты положений, касающихся осуществле
ния, оговорок и других заключительных поло
жений, и всю соответствующую документа
цию и рекомендации, касающиеся методов ра
боты  и процедуры;

]) обеспечить, чтобы вся надлежащая докумен
тация для Конференции была распространена среди 
всех участников Конференции в возможно ранние 
сроки;

к) организовать обеспечение соответствующего 
персонала и средств, необходимых для Конферен
ции, с учетом того факта, что правовые, эконо
мические и касающиеся торгового мореплавания 
аспекты вопроса о морской перевозке грузов дол
жны бы ть надлежащим образом рассмотрены на 
Конференции.

99-е пленарное заседание 
15 декабря 1976 года



ДОЛЖНОСТНЫЕ ЛИЦА КОНФЕРЕНЦИИ И ЕЕ КОМИТЕТОВ 

Председатель Конференции

Г-н Рольф Хербер (Федеративная Республика Германии).

Заместители Председателя Конференции

Представители следующих государств: Австралия, Алжир, Аргентина, 
Бельгия, Венесуэла, Германская Демократическая Республика, Греция, Дания, 
Индонезия, Ирак, Италия, Канада, Куба, Нигерия, Пакистан, Польша, Сенегал, 
Союз Советских Социалистических Республик, Турция, Уганда, Филиппины 
и Эквадор.

Первый комитет

Председатель: г-н М. Шафик (Египет).

Заместитель Председателя: г-н С. Сухоржевский (Польша).

Докладчик: г-н Д. М. Лоу (Канада).

Второй комитет

Председатель: 1 -н Д. Попов (Болгария).

Заместитель Председателя: г-н Т. Д. А. М. де Бруин (Нидерланды).

Докладчик: г-н Н. Гейрос (Бразилия).

Редакционный комитет

Председатель: г-н Р. К. Диксит (Индия).

Члены: Австрия, Аргентина, Венгрия, Германская Демократическая 
Республика, Индия, Ирак, Кения, Норвегия, Объединенная Республика Танза
ния, Перу, Сингапур, Соединенное Королевство Великобритании и Северной 
Ирландии, Соединенные Штаты Америки, Союз Советских Социалистических 
Республик, Сьерра Леоне, Франция, Эквадор и Япония.

Комитет по проверке полномочий

Председатель: г-жа X. Хаджи Юзоф (Малайзия).

Члены: Бангладеш, Канада, Мадагаскар, Малайзия, Нигерия, Сирийская 
Арабская Республика, Соединенные Штаты Америки, Чехословакия и Эквадор.



СЕКРЕТАРИАТ КОНФЕРЕНЦИИ

Г-н Эрик Сай, Заместитель Генерального секретаря, Юрисконсульт Орга
низации Объединенных Наций (представитель Генерального секретаря с 6 по
11 марта 1978 года).

Г-н Блейон Слоан, Директор Отдела по общеправовым вопросам, 
Канцелярия Юрисконсульта (представитель Генерального секретаря с 13 по 
31 марта 1978 года).

Г-н Уиллем С. Вис, Начальник Отделения по праву международной 
торговли, Канцелярия Юрисконсульта (Исполнительный секретарь Конференции 
и Секретарь Генерального комитета Конференции и Редакционного комитета).

Г-н Синха Баснаяке, сотрудник по правовым вопросам, Отделение по 
праву международной торговли (Секретарь Первого комитета).

Г-н Джон П. Диете, сотрудник по правовым вопросам, Отделение по 
праву международной торговли (Секретарь Второго комитета).

Г-н Агву Окали, сотрудник по правовым вопросам, Отделение по праву 
международной торговли (Помощник Секретаря Первого комитета).

Г-н Герольд Херманн, сотрудник по правовым вопросам, Отделение по 
праву международной торговли (Помощник Секретаря Второго комитета).

Г-н Мирослав Котора, сотрудник по правовым вопросам, Отделение по 
праву международной торговли (Помощник Секретаря Редакционного ко
митета).

Г-н Сено Марселья, сотрудник по правовым вопросам, Отдел по обще
правовым вопросам (Секретарь Комитета по проверке полномочий).

Г-н Антони Д. Миллер, сотрудник по правовым вопросам, Отделение по 
праву международной торговли (Помощник Секретаря Комитета по проверке 
полномочий).



ПОВЕСТКА ДНЯ*

1. Открытие Конференции.

2. Выборы Председателя.

3. Утверждение повестки дня.

4. Утверждение правил процедуры.

5. Выборы заместителей Председателя Конференции и председателей 
главных комитетов.

6. Полномочия представителей на Конференции:
a) Назначение Комитета по проверке полномочий;
b)  Доклад Комитета по проверке полномочий.

7. Назначение членов Редакционного комитета.

8. Организация работы.

9. Рассмотрение вопроса о морской перевозке грузов в соответствии с резо
люцией 31/ 100 Генеральной Ассамблеи от 15 декабря 1976 года.

10. Утверждение Конвенции и других соответствующих документов, а также 
Заключительного акта Конференции.

11. Подписание Заключительного акта и Конвенции, а также других доку
ментов.

12. Закрытие Конференции.

* Принята Конференцией на ее 2-м пленарном заседании.
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ПРАВИЛА ПРОЦЕДУРЫ1

ГЛАВА I

Представительство и полномочия

Состав делегаций

П равило 1

Делегация каждого государства, участвующего в 
Конференции, состоит из главы делегации и необ
ходимого числа аккредитованных представителей, 
заместителей представителей и советников.

Заместители представителей и советники 

П равило 2

Заместитель представителя или советник может 
исполнять обязанности представителя по назначе
нию главы делегации.

Представление полномочий

П равило 3

Полномочия представителей и список заместите
лей представителей и советников представляются 
Исполнительному секретарю Конференции по воз
можности не позже чем через двадцать четыре часа 
после открытия Конференции. О всех последующих 
изменениях в составе делегаций также сообщается 
Исполнительному секретарю. Полномочия его да
ются от имени главы государства или правитель
ства или министра иностранных дел.

Комитет по проверке полномочий 

П равило 4

В начале Конференции назначается Комитет по 
проверке полномочий. Он состоит из девяти членов, 
которые назначаются Конференцией по предложе
нию Председателя. Он проверяет полномочия пред
ставителей и немедленно представляет свой доклад 
Конференции.

Временное участие в работе Конференции 

П равило 5

До вынесения Конференцией решения о полномо
чиях представителей они имеют право временно 
участвовать в работе Конференции.

1 Приняты Конференцией на ее 2-м пленарном заседании и рас
пространены в качестве документа А /С (Ж Р.89/3/К еу.1. Этот 
текст аналогичен тексту предварительных правил процедуры 
(А/ССЖР.89/3), за исключением некоторых изменений, приня
тых на 5-м пленарном заседании.

ГЛАВА II 

Должностные лица 
Выборы

Правило 6

Конференция избирает Председателя и двадцать 
два заместителя Председателя, а также председа
телей главных комитетов, предусмотренных в пра
виле 43. Эти двадцать пять должностных лиц 
образуют Генеральный комитет, причем они изби
раются на такой основе, чтобы обеспечить пред
ставительный характер этого Комитета. Конферен
ция может также избирать таких других должност
ных лиц, каких она сочтет необходимыми для осу
ществления своих функций.

Исполняю щ ий обязанности Председателя 

П равило  7

1. Если Председатель считает необходимым не 
присутствовать на заседании или на части заседа
ния, он назначает на свое место одного из замести
телей.

2. Заместитель Председателя, исполняющий обя
занности Председателя, имеет те же права и обя
занности, что и Председатель.

Замена Председателя

Правило 8

Если Председатель не может выполнять свои 
функции, то  избирается новый Председатель.

Председатель не голосует

П равило 9

Председатель или заместитель Председателя, ис
полняющий обязанности Председателя, не участ
вует в голосовании на Конференции, а поручает 
другому члену своей делегации голосовать вместо 
себя.

ГЛАВА III

Генеральный комитет

Председатель Комитета

Правило 10

Председатель Конференции или, в его отсутствие, 
один из заместителей Председателя, назначенный 
им, выполняет функции Председателя Генерального 
комитета.
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Правила процедуры XVII

Члены-заместители

Правило 11

Если Председатель или заместитель Председате
ля Конференции считает необходимым не присут
ствовать на заседании Генерального комитета, он 
может поручить одному из членов своей делегации 
заседать и голосовать в Комитете. Н а случай своего 
отсутствия Председатель Главного комитета пору
чает замещать себя заместителю Председателя 
этого Комитета. В то  время, когда заместитель 
Председателя Главного комитета является членом 
Генерального комитета, он не имеет права участ
вовать в голосовании, если он является членом той 
же делегации, что и другой член Генерального 
комитета.

Функции

П равило 12

Генеральный комитет помогает Председателю в 
общем руководстве работой Конференции и, с уче
том  решений Конференции, обеспечивает координа 
цию ее работы .

ГЛАВА IV

Секретариат

Обязанности Генерального секретаря 

Правило 13

1. Генеральный секретарь Организации Объеди
ненных Наций является Генеральным секретарем 
Конференции. Он или его представитель действует 
в этом качестве на всех заседаниях Конференции.

2. Генеральный секретарь назначает Исполни
тельного секретаря Конференции, предоставляет 
персонал, необходимый для Конференции, и руко
водит этим персоналом.

Обязанности Секретариата

Правило 14

Секретариат Конференции в соответствии с на
стоящими правилами:

a) обеспечивает устный перевод произносимых на 
заседаниях речей;

b) принимает, переводит, размножает и распро
страняет документы Конференции;

c) публикует и рассылает официальные докумен
ты  Конференции;

й) составляет и рассылает отчеты об открытых 
заседаниях;

е) осуществляет магнитофонные записи заседаний 
и организует их хранение;

Л  организует хранение документов Конференции 
в архивах Организации Объединенных Наций и 
обеспечивает их сохранность;

$) вообще выполняет всякую другую работу, ко
торая может потребоваться для Конференции.

Заявления Секретариата

П равило 15

Генеральный секретарь или любой член персона
ла, назначенный для этой цели, может в любое 
время выступить с устными или письменными заяв
лениями по любому рассматриваемому вопросу.

ГЛАВАV 

Порядок ведения заседаний 

Кворум

П равило 16

Председатель может объявить заседание откры 
ты м  и разрешить проведение прений, если присут
ствуют представители по крайней мере одной трети 
государств, участвующих в Конференции. Для при
нятия любого решения требуется присутствие пред
ставителей большинства участвующих таким обра
зом государств.

Общие права Председателя

П равило 17

1. Помимо осуществления прав, предоставленных 
ему другими положениями настоящих правил, 
Председатель председательствует на пленарных 
заседаниях Конференции, открывает и закрывает 
каждое заседание, руководит прениями, следит за 
соблюдением настоящих правил, предоставляет 
слово, ставит вопросы на голосование и объявляет 
решения. Председатель выносит постановления по 
порядку ведения заседания и в соответствии с 
настоящими правилами полностью осуществляет 
руководство ходом заседаний и поддерживает поря
док на этих заседаниях. Председатель может пред
ложить Конференции прекратить запись ораторов, 
ограничить время, предоставляемое ораторам, и 
число выступлений каждого представителя по одно
му вопросу, прервать или прекратить прения и 
прервать или закрыть заседание.

2. При исполнении своих функций Председатель 
подчиняется Конференции.

Выступления

Правило 18

1. Никто не может выступать на Конференции, не 
получив предварительно разрешения Председателя. 
В соответствии с правилами 19, 20 и 23 — 25 Пред
седатель предоставляет ораторам слово в том  
порядке, в каком они заявили о своем желании
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выступить. Секретариат несет ответственность за 
составление списка таких ораторов. Председатель 
может призвать оратора к порядку, если его заме
чания не относятся к обсуждаемому вопросу.

2. Конференция может ограничить время, предо
ставляемое каждому оратору, и число выступлений 
каждого представителя по одному вопросу. До при
нятия решения два представителя могут высказать
ся за предложение об установлении такого ограни
чения и два — против него. Если прения были 
ограничены, а оратор превысил предоставленное 
время, Председатель немедленно призывает его к 
порядку.

Внеочередные выступления
П равило 19

Председателю или другому представителю вспо
могательного органа может быть предоставлено 
слово вне очереди для разъяснения заключений, к 
которым пришел этот вспомогательный орган.

Выступления по порядку ведения заседания 

П равило 20

Во время обсуждения любого вопроса каждый 
представитель может в любое время поднять вопрос
о порядке ведения заседания, который немедленно 
решается Председателем в соответствии с настоя
щими правилами. Представитель может опроте
стовать постановление Председателя. Протест 
должен бы ть немедленно поставлен на голосо
вание, и постановление Председателя остается в 
силе, если оно не будет отклонено большинством 
присутствующих и участвующих в голосовании 
представителей. Председатель, выступающий по 
порядку ведения заседания, не может говорить по 
существу обсуждаемого вопроса.

Прекращение записи ораторов 

П равило 21

Во время прений Председатель может огласить 
список ораторов и с согласия Конференции объя
вить о прекращении записи ораторов.

Право на ответ
Правило 22

Право на ответ предоставляется Председателем 
любому представителю государства, участвующего 
в Конференции, который обращается с такой просьт 
бой. Возможность выступить с ответом может 
быть предоставлена любому другому представите
лю. Представители, пользующиеся этим правом, 
должны быть по возможности краткими.

Перерыв в прениях

Правило 23

рыве в прениях по обсуждаемому вопросу. Помимо 
лица, внесшего такое предложение, два представи
теля могут высказаться за предложение и два — 
против него, после чего это предложение немедлен
но ставится на голосование.

Прекращение прений

Правило 24

Каждый представитель мож ет в любое время 
внести предложение о прекращении прений по об
суждаемому вопросу независимо от того, выразил 
ли какой-либо другой представитель желание вы 
ступить. Разрешение высказаться относительно 
прекращения прений предоставляется только двум 
ораторам, возражающим против прекращения пре
ний, после чего это предложение немедленно ста
вится на голосование.

Перерыв или закрытие заседания 

П равило 25

Во время обсуждения любого вопроса каждый 
представитель мож ет внести предложение о пере
рыве или закрытии заседания. Такие предложения 
не обсуждаются, а немедленно ставятся на голосо
вание.

Порядок рассмотрения предложений 

Правило 26

С учетом правила 20 устанавливается следующий 
порядок очередности рассмотрения предложений по 
отношению ко всем остальным процедурам или 
иным рассматриваемым на заседании предложе
ниям:

a) о перерыве в работе заседания;

b)  о закрытии заседания;

c) о перерыве в прениях по обсуждаемому во
просу;

й) о прекращении прений по обсуждаемому 
вопросу.

Предложения

Правило 27

1. Основой для обсуждения Конференцией по 
морской перевозке грузов являются следующие 
предложения:

a) проект статей Конвенции о морской перевозке 
грузов, одобренный Комиссией Организации Объе
диненных Наций по праву международной торговли 
и содержащийся в докладе Комиссии о работе ее 
девятой сессии2;

b) проект статей, касающихся выполнения Кон

Во время обсуждения любого вопроса каждый 
представитель может внести предложение о пере- 2 См. документ А/ССШР.89/5, ниже.
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венции, оговорок и других заключительных поло
жений, подготовленный Г енеральным секретарем3.

2. Другими предложениями являются предложе
ния, представленные на Конференции в соответст
вии с правилом 28.

Представление других предложений 

П равило 28

Другие предложения обычно представляются в 
письменной форме Исполнительному секретарю 
Конференции, который направляет их всем делега
циям. Как правило, ни одно предложение не об
суждается и не ставится на голосование на заседа
ниях Конференции, если оно не было сообщено всем 
делегациям не позднее чем за день до заседания. 
Председатель может, однако, разрешить обсужде
ние и рассмотрение поправок, даже если эти поправ
ки не были сообщены делегациям или были сообще
ны им только в день заседания.

Решения по вопросу о компетенции 

П равило 29

С учетом правила 20 любое предложение, тре
бующее решения вопроса о компетентности Конфе
ренции обсуждать любой вопрос или принимать 
какое-либо предложение или поправку, представлен
ные ей, ставится на голосование до обсуждения 
такого вопроса или проведения голосования по это
му предложению или поправке.

Снятие предложений и процедурных предложений 

П равило 30

Любое предложение или процедурное предложе
ние может быть в любое время снято внесшим его 
представителем до того, как по ним началось голо
сование, при условии, что к нему не было внесено 
поправок. Снятое таким образом предложение или 
процедурное предложение может быть вновь вне
сено лю бым представителем.

Повторное рассмотрение предложений 

П равило 31

После того как предложение было принято или 
отклонено, оно не мож ет рассматриваться вновь 
иначе, как по соответствующему решению Конфе
ренции, принятому большинством в две трети при
сутствующих и участвующих в голосовании пред
ставителей. Разрешение высказаться относительно 
предложения о новом рассмотрении предоставляет
ся только двум ораторам , выступающим против 
такого предложения, после чего оно немедленно 
ставится на голосование.

ГЛАВА VI 

Голосование

Право голоса

П равило 32

Каждое государство, представленное на Конфе
ренции, имеет один голос.

Требуемое большинство

П равило 33

1. Решения Конференции по всем вопросам су
щества принимаются большинством в две трети 
присутствующих и участвующих в голосовании 
представителей.

2. Решения Конференции по процедурным вопро
сам принимаются большинством присутствующих 
и участвующих в голосовании представителей.

3. Если возникают сомнения, является ли какой- 
либо вопрос процедурным вопросом или вопросом 
существа, Председатель выносит решение о харак
тере этого вопроса. П ротест против такого реше
ния должен бы ть немедленно поставлен на голосо
вание, и решение Председателя остается в силе, 
если оно не будет отклонено большинством присут
ствующих и участвующих в голосовании предста
вителей.

4. Для целей настоящих правил выражение «при
сутствующие и участвующие в голосовании пред
ставители» означает представителей, присутствую
щих при голосовании и голосующих «за» или «про
тив». Представители, которые воздерживаются при 
голосовании, рассматриваются как не участвующие 
в голосовании.

5. Если при голосовании по какому-либо предло
жению или процедурному предложению, для при
нятия решения по которому необходимо большин
ство голосов присутствующих и участвующих в го
лосовании представителей, голоса разделяются по
ровну, то  такое предложение или процедурное пред
ложение считается отклоненным.

Формы голосования

Правило 34

Голосование на Конференции обычно проводится 
поднятием рук или вставанием, однако любой пред
ставитель может потребовать поименного голосо
вания. Поименное голосование проводится в ан
глийском порядке названий государств, участвую
щих в Конференции, начиная с делегации, опреде
ляемой Председателем по жребию.

Порядок, соблюдаемый при голосовании  

П равило 35

3См. документы А/СО N Р. 89/6 и АсМ. 1 и 2, ниже.
Председатель объявляет о начале голосования, 

после чего ни одному представителю не разреша-
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ется выступать до объявления результатов голосо
вания, за исключением выступлений по порядку 
ведения заседания в связи с проведением данного 
голосования.

Разъяснение м от ивов голосования 

П равило 36

Представители могут выступать с краткими 
заявлениями, состоящими только из объяснения м о
тивов голосования, до начала голосования или 
после его окончания. Представитель государства, 
внесшего процедурное или иное предложение, не 
выступает по мотивам голосования по этому пред
ложению, если в него не было внесено поправок.

Раздельное голосование по предложениям 

П равило 37

Каждый представитель может предложить, что
бы по отдельным частям предложения проводилось 
раздельное голосование. В случае возражений про
тив требования о раздельном голосовании это тре
бование ставится на голосование. В случае приня
тия требования о раздельном голосовании приня
ты е впоследствии части предложения ставятся 
затем на голосование в целом. Если все резолю тив
ные части предложения отклоняются, то  такое 
предложение считается отклоненным в целом.

Поправки

П равило 38

Поправка является предложением, которым лишь 
дополняется другое предложение, исключается что- 
либо из него или пересматривается какая-либо 
часть. Если не оговорено иное, слово «предложе
ние» в настоящих правилах считается включающим 
поправки.

Голосование по поправкам

П равило 39

Если к предложению вносится поправка, то она 
ставится на голосование раньше этого предложе
ния. Если к предложению вносятся две или более 
поправки, то Конференция проводит голосование 
сначала по поправке, наиболее отличающейся по 
существу от первоначального предложения, затем 
по поправке, которая менее отлична от него, и так 
далее, пока все поправки не будут поставлены на 
голосование. Однако если необходимым следствием 
принятия одной поправки является отклонение дру
гой поправки, то  последняя поправка не ставится на 
голосование. Если одна или более поправок при
няты, то  проводится голосование по измененному 
таким образом предложению. Предложение счита
ется поправкой к другому предложению, если оно 
добавляет что-либо к нему, исключает что-либо из 
него или изменяет часть его.

Голосование по предложениям 

П равило 40

Если два или более предложений относятся к од
ному и тому же вопросу, то  Конференция, если она 
не примет иного решения, проводит голосование по 
предложениям в том  порядке, в каком они были 
внесены. Конференция после каждого голосования 
по одному предложению может решить, будет ли 
она проводить голосование по следующему предло
жению.

Выборы

П равило 41

Все выборы проводятся тайным голосованием, 
если Конференция не примет иного решения в отно
шении выборов, когда число кандидатов не превы
шает числа подлежащих заполнению мест.

П равило 42

1. Если путем выборов необходимо заполнить 
одновременно и на одних и тех же условиях одно 
или более мест, то  избираются те кандидаты, в 
числе, не превышающем число таких мест, которые 
при первом голосовании получили большинство 
поданных голосов и наибольшее количество го
лосов.

2. Если число кандидатов, получивших такое 
большинство голосов, оказывается меньше числа 
подлежащих заполнению мест, то  для заполнения 
остающихся мест проводятся дополнительные туры 
голосования.

ГЛАВА VII 

Вспомогательные органы

Главны е комитеты, подкомитеты и рабочие 
группы

П равило 43

1. Конференция создает два главных комитета 
(«Первый комитет» и «Второй комитет»), каждый 
из которых мож ет создавать подкомитеты или 
рабочие группы.

2. Конференция определяет, какие вопросы будут 
рассматриваться каждым главным комитетом. Ге
неральный комитет по просьбе председателя глав
ного комитета может корректировать распределе
ние работы  между главными комитетами.

Редакционный комитет

П равило 44

1. Конференция учреждает Редакционный коми
тет в составе 18 членов, назначаемых Конферен
цией по предложению Генерального комитета. Д о
кладчики каждого из главных комитетов могут в 
силу занимаемой должности участвовать без права 
голоса в работе Редакционного комитета.
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2. Редакционный комитет готовит проекты и 
выносит рекомендации о составлении проектов по 
просьбе Конференции или какого-либо главного 
комитета. Он координирует и контролирует разра
ботку всех принимаемых текстов и представляет 
доклады, в зависимости от обстоятельств, либо 
Конференции, либо соответствующему главному 
комитету.

Долж ностные лица

П равило 45

1. Каждый главный комитет избирает своего 
председателя, заместителя председателя и доклад
чика. Другие вспомогательные органы избирают 
своего председателя, а также таких должностных 
лиц, которые могут быть необходимы.

2. За исключениями, предусмотренными в прави
лах 6 и 10, каждый комитет, подкомитет и каждая 
рабочая группа избирают своих должностных лиц.

П рименимые правила

П равило 46

Правила, содержащиеся в главах I I ,  IV , V и VI, 
выше, применимы тиш ]§ тигапсИз к работе вспомо
гательных органов, за исключением того, что:

a) Председатель Генерального комитета, Редак
ционного комитета и К омитета по проверке полно
мочий и председатели подкомитетов и рабочих 
групп могут принимать участие в голосовании.

b) Председатель Главного комитета может объя
вить заседание откры ты м  и разрешить проведение 
прений, если присутствуют представители по край
ней мере одной четвертой государств, участвующих 
в Конференции. Для принятия любого решения 
требуется присутствие представителей большинства 
участвующих таким образом государств.

c) Большинство представителей в Генеральном 
комитете, Редакционном комитете, Комитете по 
проверке полномочий или лю бом подкомитете или 
рабочей группе составляет кворум.

(I) Решения вспомогательных органов принима
ю тся простым большинством присутствующих и 
участвующих в голосовании представителей, за тем 
исключением, что для принятия требования о пов
торном рассмотрении какого-либо предложения 
необходимо большинство, предусматриваемое пра
вилом 31.

ГЛАВА VIII 

Языки и отчеты о заседаниях

Я зы ки Конференции
П равило 47

Языками Конференции являются английский, 
арабский, испанский, китайский, русский и фран
цузский.

Устный перевод

П равило 48

1. Речи, произносимые на одном из языков Кон
ференции, переводятся устно на остальные такие 
языки.

2. Каждый представитель может выступать на 
лю бом другом языке, помимо языков Конферен
ции. В этом случае он сам принимает меры по обе
спечению устного перевода своей речи на один из 
языков Конференции, и устные переводчики Секре
тариата при переводе на другие такие языки могут 
принять за основу устный перевод на первый такой 
язык.

Отчеты о заседаниях и магнитофонная 
запись заседаний

П равило 49

1. Краткие отчеты  пленарных заседаний Конфе
ренции и заседаний главных комитетов составля
ются на языках Конференции. Как общее правило, 
они распространяются в возможно короткий срок 
одновременно на всех языках Конференции среди 
всех представителей, которые информируют Секре
тариат в течение пяти рабочих дней после распро
странения краткого отчета о любых исправлениях, 
которые они пожелаю т внести.

2. Секретариат ведет магнитофонную запись за
седаний Конференции и главных комитетов. Такая 
запись заседаний других вспомогательных органов 
ведется, если соответствующий орган принимает 
решение об этом.

Я зы к официальных документов 

П равило 50

Официальные документы издаются на языках 
Конференции.

ГЛАВА IX

Открытие и закрытие заседания

П ленарные заседания и заседания 
главны х комитетов

Правило 51

Пленарные заседания Конференции и заседания ее 
главных комитетов являются открытыми, за исклю
чением тех случаев, когда соответствующий орган 
принимает иное решение.

Заседания вспомогательных органов 

П равило 52

Как правило, заседания вспомогательных орга
нов, помимо главных комитетов, являются закры
тыми.
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ГЛАВА X

Другие участники и наблюдатели

Представители Совета Организации Объединенных 
Наций по Намибии

Правило 53

Представители, назначаемые Советом Организа
ции Объединенных Наций по Намибии, могут 
участвовать в работе Конференции, ее главных ко
митетов и, по мере необходимости, других вспо
могательных органов. Они имеют право вносить 
предложения.

Представители организаций, получивш их постоян
ное приглашение от Генеральной Ассамблеи  
участвовать в сессиях и работе всех междуна
родны х конференций, созываемых под эгидой 
Генеральной Ассамблеи, в качестве наблюда
телей

Правило 54

Представители, назначенные организациями, по
лучившими постоянное приглашение от Генераль
ной Ассамблеи участвовать в сессиях и работе всех 
международных конференций, созываемых под эги
дой Генеральной Ассамблеи, могут участвовать в 
качестве наблюдателей, без права голоса, в работе 
Конференции, ее главных комитетов и, по мере 
необходимости, других вспомогательных органов.

Представители национально-освободительных  
движений

П равило 55

Представители, назначенные национально-осво
бодительными движениями, приглашаемыми на 
Конференцию, могут участвовать в качестве наблю
дателей, без права голоса, в работе Конференции, 
ее главных комитетов и, по мере необходимости, 
других вспомогательных органов.

Представители органов и учреждений Организации 
Объединенных Наций

Правило 56

Представители, назначенные органами Организа
ции Объединенных Наций, специализированными 
учреждениями и М еждународным агентством по 
атомной энергии, могут участвовать в качестве 
наблюдателей, без права голоса, в работе Конфе
ренции, ее главных комитетов и, по мере необхо
димости, других вспомогательных органов.

Наблюдатели от других межправительственных 
организаций

П равило 57

Наблюдатели, назначенные другими межправи
тельственными организациями, приглашаемыми 
на Конференцию, могут участвовать, без права

голоса, в работе Конференции, ее главных коми
тетов и, по мере необходимости, других вспомо
гательных органов.

Наблюдатели от  неправительственных органи
заций

П равило 58

1. Наблюдатели, назначенные неправительствен
ными организациями, приглашаемыми на Конфе
ренцию, могут участвовать в открытых заседа
ниях Конференции и ее главных комитетов и, по 
мере необходимости, других вспомогательных ор
ганов.

2. По приглашению председательствующего дол
жностного лица соответствующего органа и с 
одобрения этого органа такие наблюдатели могут 
выступать с устными заявлениями по вопросам, в 
которых они обладаю т специальной компетенцией.

Письменные заявления
П равило 59

Письменные заявления, относящиеся к работе 
Конференции и представленные назначенными 
представителями или наблюдателями, о которых 
говорится в правилах 53 — 58, направляются Секре
тариатом всем делегациям в том  объеме и на тех 
языках, на которых эти заявления были представ
лены в Секретариат для распространения, при усло
вии, что заявление, представленное от имени не
правительственной организации, сделано по вопро
су, в котором она обладает специальной компетен
цией, и касается работы  Конференции.

ГЛАВА XI

Изменение или приостановление действия правил 
процедуры

П орядок изменения

П равило 60

Настоящие правила процедуры могут бы ть изме
нены решением Конференции, принятым большин
ством в две трети присутствующих и участвующих 
в голосовании представителей по рекомендации 
Генерального комитета.

П орядок приостановления действия 

П равило 61

Действие настоящих правил процедуры может 
быть приостановлено решением Конференции при 
условии, что уведомление о предложении о таком 
приостановлении было сделано за двадцать четыре 
часа до этого, причем к нему можно не прибегать, 
если ни один представитель не возражает против 
этого; вспомогательные органы могут с общего 
согласия не прибегать к относящимся к ним прави
лам процедуры. Всякое приостановление действия 
должно ограничиваться конкретной и заранее опре
деленной целью и сроком, необходимым для ее 
достижения.
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ДОКУМЕНТЫ КОНФЕРЕНЦИИ





ПРЕДЛОЖЕНИЯ, ДОКЛАДЫ И ДРУГИЕ ДОКУМЕНТЫ

А. ДОКЛАД КОМИТЕТА ПО ПРОВЕРКЕ ПОЛНОМОЧИИ 

Документ А/С01ЧГ. 89/9

1. На своем 5-м пленарном заседании 10 марта 
1978 года Конференция согласно правилу 4 своих 
правил процедуры учредила Комитет по проверке 
полномочий в составе следующих государств: Бан
гладеш, Канады, Мадагаскара, Малайзии, Нигерии, 
Сирийской Арабской Республики, Соединенных 
Ш татов Америки, Чехословакии и Эквадора.

2. Комитет по проверке полномочий провел одно 
заседание 24 м арта 1978 года. Г-жа Хелилиа Хаджи 
Юзоф (Малайзия) была единогласно избрана Пред
седателем.

3. Комитет отметил на основании меморандума, 
представленного ему представителем Генерального 
секретаря на Конференции, что по состоянию на 24 
марта 1978 года:

с) 76 государств участвуют в работе Конферен
ции, и одно государство направило наблюдателя;

b) полномочия, выданные главой государства или 
правительства или министром иностранных дел, 
были представлены, как предусмотрено в правиле 3 
правил процедуры Конференции, 62 государствами- 
участниками;

c) полномочия представителей четырех госу
дарств были направлены Исполнительному секре
тарю  Конференции в форме телеграмм от их со
ответствующих министров иностранных дел;

й) представители шести государств были назна
чены в письмах или вербальных нотах от их соответ
ствующих постоянных представителей или постоян
ных представительств в Нью-Йорке или от их по
сольств в Бонне или консульств в Гамбурге;

е) представитель одного государства был назна
чен министерством, не являющимся министерством 
иностранных дел;

/ )  в отношении трех государств, участвующих в 
работе Конференции, не было получено никаких 
сообщений, касающихся назначения их представите
лей, однако Исполнительного секретаря Конферен
ции известили о том , что соответствующие пол
номочия для этих представителей были отправлены.

4 Ссылаясь на правило 3 правил процедуры, один 
из представителей подчеркнул, что полномочия 
должны представляться на Конференции как можно

[Подлинный текст на английском языке] 
[25 марта 1978 года]

скорее. В ответ на вопрос другого представителя в 
отношении сообщения, упомянутого в подпункте е 
пункта 3, выше, представитель Генерального секре
таря заявил, что, хотя обычно строго применяется 
правило 3, были случаи, когда полномочия, выдан
ные другим министерством, в компетенции кото
рого находился вопрос, обсуждаемый Конферен
цией, принимались в предварительном порядке.

5 Комитет отметил, что полномочия, выданные 
правительствами девятнадцати государств, включа
ю т надлежащие полномочия на подписание любой 
конвенции, которая может быть принята Конферен
цией. Комитет счел целесообразным обратить 
внимание Конференции на тот факт, что, хотя для 
подписания заключительного акта Конференции не 
требуется каких-либо специальных полномочий, те 
представители, которые намереваются подписать 
Конвенцию при закрытии Конференции, должны 
располагать соответствующими полномочиями для 
этой цели.

6. По предложению Председателя Комитет решил 
принять полномочия 62 государств, упомянутые 
выше в пункте 3 Ь. К омитет также решил, что с 
учетом прошлой практики и ввиду приближения 
окончания Конференции сообщения, упомянутые 
выше в пунктах 3 с, Л и е, должны быть приняты в 
предварительном порядке до получения официаль
ных полномочий соответствующих представителей. 
Комитет отметил, что в этих последних случаях 
были представлены заверения относительно того, 
что надлежащие полномочия будут переданы как 
можно скорее. Кроме того, что касается предста
вителей, упомянутых выше в пункте 3 / ,  Комитет 
решил, что они должны иметь право временно 
участвовать в работе Конференции в соответствии с 
правилом 5 правил процедуры, исходя из того, что 
их полномочия уже были отправлены. Комитет 
также уполномочил своего Председателя сделать 
непосредственное сообщение Конференции в том  
случае, если будут получены дальнейшие полномо
чия в период между заседанием К омитета по про
верке полномочий и рассмотрением доклада Коми
тета на пленарном заседании.

7. По предложению Председателя К омитет решил 
представить настоящий доклад по утверждению 
Конференции.

3



4 Часть I. Документы Конференции

В. ТЕКСТ ПРОЕКТА КОНВЕНЦИИ О МОРСКОЙ ПЕРЕВОЗКЕ ГРУЗОВ, ПРИНЯТОГО КОМИССИЕИ 
ОРГАНИЗАЦИИ ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ ПО ПРАВУ МЕЖДУНАРОДНОЙ ТОРГОВЛИ 

Документ А/СООТ. 89/5

[Этот текст был опубликован в докладе Комиссии
о работе ее девятой сессии * ]

/ П одлинны й текст на английском языке] 
[19 августа 1977года]

С О Д Е Р Ж А Н И Е

Стр.

ЧАСТЬ I. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

Статья 1. Определения.................................................................... 4
Статья 2. Сфера применения................................................ ......... 5
Статья 3. Толкование К о н в ен ц и и ..................................... ......... 5

ЧАСТЬ II. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ПЕРЕВОЗЧИКА

Статья 4. Период ответственности..................................... ......... 5
Статья 5. Основания ответственности................................ ......... 5
Статья 6. Пределы ответственности ................................ ......... 6
Альтернативный текст статьи 6. Пределы ответственности 6
Статья 7. Применение в отношении недоговорных исков 6
Статья 8. Утрата права на ограничение ответственности 7

Статья 9. Палубный г р у з ..................................................... ......... 7
Статья 10. Ответственность перевозчика и фактического

перевозчика .......................................................... ......... 7
Статья И. Сквозная п ер ев о зк а .................................................... 8

ЧАСТЬ III. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ГРУЗООТПРАВИТЕЛЯ

Статья 12. Общее п р а в и л о ......................................................... 8

Статья 13. Особые правила об опасном грузе . . . .  8

ЧАСТЬ I. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

Статья 1. Определения

В настоящей Конвенции,

1. «Перевозчик» означает любое лицо, которым 
или от имени которого с грузоотправителем был 
заключен договор морской перевозки грузов.

2. «Фактический перевозчик» означает любое ли
цо, которому перевозчик поручил перевозку груза 
или часть перевозки, и любое другое лицо, кото
рому была поручена такая перевозка.

3. «Грузополучатель» означает лицо, уполномо
ченное принять груз.

* См. Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, трид
цать первая сессия, Дополнение №  17, глава IV, раздел С.

Стр.

ЧАСТЬ IV. ТРАНСПОРТНЫЕ ДОКУМЕНТЫ

Статья 14. Выдача коносамента..........................................  8
Статья 15. Содержание коносам ента ................................  8
Статья 16. Коносаменты: оговорки и доказательственная

с и л а .....................................................................  9
Статья 17. Гарантии грузоотправителя................................  9
Статья 18. Другие документы, помимо коносамента . . 10

ЧАСТЬ V. ПРЕТЕНЗИИ И ИСКИ

Статья 19. Уведомление о потерях, повреждениях или
задерж ке................................................................  10

Статья 20. Исковая давн ость ................................................  10
Статья 21. Ю р и с д и к ц и я .....................................................  10
Статья 22. Арбитражное разбирательство........................... 11

ЧАСТЬ VI. ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ

Статья 23. Договорные услови я........................................... 11
Статья 24. Общая а в а р и я .....................................................  12
Статья 25. Другие конвенции................................................  12

4. «Груз» включает живых животных; в тех 
случаях, когда товары объединены в контейнере, 
паллете или в подобном средстве транспортировки 
или когда они упакованы, «груз» включает это сред
ство транспортировки или упаковку, если они пре
доставлены грузоотправителем.

5. «Договор перевозки» означает договор, в со
ответствии с которым перевозчик за уплату фрахта 
обязуется перевезти морем груз из одного порта в 
другой.

6. «Коносамент» означает документ, подтверж
дающий договор перевозки и принятие или по
грузку груза перевозчиком, в соответствии с ко
торым перевозчик обязуется осуществить доставку 
этих грузов предъявителю этого документа. Поло
жение в данном документе о том, что грузы 
должны бы ть доставлены по приказу указанного 
лица, или приказу, или предьявителю, представляет 
собой такое обязательство.
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7. «Письменной форме» включает, наряду с про
чим, телеграмму или телекс.

Статья 2. Сфера применения

1. Положения настоящей Конвенции применяют
ся ко всем договорам перевозки между портами, 
находящимися в двух различных государствах, если:

a) порт погрузки, предусмотренный в договоре 
перевозки, находится в одном из договаривающихся 
государств, или

b) порт разгрузки, предусмотренный в договоре 
перевозки, находится в одном из договаривающихся 
государств, или

c) один из опционных портов разгрузки, преду
смотренных в договоре перевозки, является фак
тическим портом разгрузки, и такой порт находит
ся в одном из договаривающихся государств, или

с/) коносамент или другой документ, подтверж
дающий договор перевозки, выдан в одном из дого
варивающихся государств, или

е) коносамент или другой документ, подтверж
дающий договор перевозки, предусматривает, что 
условия договора должны определяться положе
ниями настоящей Конвенции или законодательст
вом любого государства, в.котором осуществляют
ся эти положения.

2. Положения настоящей Конвенции применя
ю тся независимо от национальной принадлежно
сти судна, перевозчика, фактического перевозчика, 
грузоотправителя, грузополучателя или любого 
другого заинтересованного лица.

3. Положения настоящей Конвенции не приме
няются к чартер-партиям. Однако, если коносамент 
выписывается во исполнение чартер-партии, поло
жения Конвенции применяются к такому коноса
менту, если он регулирует отношения между пере
возчиком и держателем коносамента, не являющим
ся фрахтователем.

4. Если договор предусматривает будущую пере
возку груза несколькими партиями в течение согла
сованного периода, положения настоящей Конвен
ции применяются к каждой партии. Однако, когда 
перевозка партии осуществляется в соответствии с 
чартер-партией, применяются положения пункта 3 
настоящей статьи.

Статья 3. Толкование Конвенции
При толковании и применении положений настоя

щей Конвенции следует учитывать ее международ
ный характер и необходимость установления еди
нообразия.

ЧАСТЬ II. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ПЕРЕВОЗЧИКА 

Статья 4. Период ответственности
1. Ответственность перевозчика за груз в соответ

ствии с настоящей Конвенцией охватывает период,

в течение которого груз находится в ведении пере
возчика в порту погрузки, во время перевозки и в 
порту разгрузки.

2. Для целей пункта 1 настоящей статьи счита
ется, что груз находится в ведении перевозчика с 
момента принятия им груза до момента сдачи им 
груза:

a) путем его передачи грузополучателю; или
b) в случаях, когда грузополучатель не получает 

груза от перевозчика, путем предоставления его в 
распоряжение грузополучателя в соответствии с до
говором либо законом или обычаем данного вида 
торговли, применяемым в порту разгрузки; или

c) путем передачи груза какому-либо органу или 
третьему лицу, которы м в силу закона или правил, 
действующих в порту разгрузки, должен бы ть пере
дан груз.

3. В пунктах 1 и 2 настоящей статьи ссылка на 
перевозчика или грузополучателя, кроме перевоз
чика или грузополучателя, означает служащих или 
агентов, соответственно, перевозчика или грузо
получателя.

Статья 5. Основание ответственности

1. Перевозчик несет ответственность за убытки, 
связанные с потерями или повреждениями груза, а 
также являющиеся результатом задержки в достав
ке груза, если обстоятельства, приведшие к поте
рям, повреждениям или задержке, имели место в то 
время, когда груз находился в его ведении, как 
определено в статье 4, если только перевозчик не 
докажет, что он, его служащие и агенты приняли 
все меры, которые было разумно требовать, чтобы 
избежать таких обстоятельств и их последствий.

2. Задержка имеет место, если груз не доставлен в 
порт разгрузки, предусматриваемый в договоре 
перевозки, в пределах определенного согласован
ного срока или, при отсутствии такого согласован
ного срока, в срок, который, с учетом обстоя
тельств данного случая, является разумным для 
выполнения перевозки добросовестным перевоз
чиком.

3. Лицо, имеющее право предъявить иск об утра
те груза, может считать груз утерянным, когда он 
не был доставлен в соответствии с требованиями 
статьи 4 в пределах шестидесяти дней по истече
нии срока доставки в соответствии с пунктом 2 
настоящей статьи.

4. В случае пожара перевозчик несет ответствен
ность при условии, что истец докажет, что пожар 
возник в результате ошибки или небрежности со 
стороны перевозчика, его служащих или агентов.

5. В отношении животных перевозчик не несет 
ответственности за потери, повреждения или за
держку в доставке, являющиеся результатом любых 
особых рисков, присущих этому виду перевозки. 
Если перевозчик докажет, что он выполнил специ
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альные инструкции в отношении животных, данные 
ему грузоотправителем, и что в этих обстоятельст
вах потери, повреждения или задержка в доставке 
могут бы ть отнесены на счет таких рисков, пред
полагается, что потери, повреждения или задержка 
в доставке были вызваны именно этими обстоя
тельствами, если нет доказательств того, что цели
ком или отчасти потери, повреждения или задержка 
в доставке явились результатом ошибки или не
брежности со стороны перевозчика, его служащих 
или агентов.

6. Перевозчик не несет ответственности, за ис
ключением общей аварии, в тех случаях, когда поте
ри, повреждения или задержка в доставке груза воз
никли в результате мер по спасанию жизни и ра
зумных мер по спасанию имущества на море.

7. В тех случаях, когда при наличии ошибки или 
небрежности со стороны перевозчика, его служащих 
или агентов имеется другая причина, которая 
может привести к потерям, повреждениям или за
держке в доставке груза, перевозчик несет ответст
венность лишь в той степени, в какой потери, пов
реждения или задержка в доставке груза вызваны 
такой ошибкой или небрежностью, при условии, 
что перевозчик докажет размер потерь, поврежде
ний или задержки в доставке груза, возникших не по 
его вине.

Статья 6. Пределы ответственности

1. а) Ответственность перевозчика за потерю или 
повреждения груза согласно положениям статьи 5 
ограничивается суммой, эквивалентной (...) расчет
ных единиц за грузовое место или другую единицу 
отгрузки или (...) расчетных единиц за 1 килограмм 
веса брутто потерянного или поврежденного груза в 
зависимости от того, какая сумма больше.

b) Ответственность перевозчика за задержку в до
ставке груза согласно положениям статьи 5 не пре
вышает [..-]1 суммы фрахта [подлежащей плате за 
груз, доставленный с задержкой] [подлежащей 
уплате в соответствии с договором перевозки].

c) Общая сумма ответственности перевозчика со
гласно подпунктам а и Ъ настоящего пункта ни в 
коем случае не превышает предела, установленного 
согласно подпункту а настоящего пункта для пол
ной потери груза, в отношении которого налага
ется такая ответственность.

2. Д ля исчисления более высокой суммы в соот
ветствии с пунктом 1 настоящей статьи применя
ю тся следующие правила:

о) Если для перевозки грузов используется кон
тейнер, паллет или аналогичное средство транспор
тировки, грузовые места или другие единицы о т
грузки, перечисленные в коносаменте как упакован

1 Вопрос о том, должен ли предел ответственности равняться 
сумме фрахта или сумме, кратной сумме фрахта, должен быть 
решен на конференции полномочных представителей, которая 
рассмотрит настоящий проект конвенции.

ные в таком средстве транспортировки, рассматри
ваются как грузовые места или единицы отгрузки. 
За указанными выше исключениями, грузы в таком 
средстве транспортировки рассматриваю тся как 
одна единица отгрузки.

Ь) В тех случаях, когда утрачено или повреждено 
само средство транспортировки, это средство тран
спортировки, если оно не является собственностью 
перевозчика или не предоставлено им, рассматри
вается как отдельная единица отгрузки.

3. Расчетная единица означает

4. По соглашению между перевозчиком и грузо
отправителем могут бы ть установлены пределы 
ответственности, превышающие пределы, пре
дусмотренные в пункте 1.

Альт ернат ивны й текст статьи 6:
Пределы ответственности3

1. Ответственность перевозчика согласно положе
ниям статьи 5 ограничивается суммой, эквивалент
ной (...) расчетных единиц за 1 килограмм веса 
брутто потерянного, поврежденного или просрочен
ного груза.

2. Расчетная единица означает...4.

3. По соглашению между перевозчиком и грузо
отправителем мож ет бы ть установлен предел от
ветственности, превышающий предел, предусмот
ренный в пункте 1.

Статья 7. Применение в отношении 
недоговорных исков

1. Возражения ответчика и пределы ответствен
ности, предусмотренные в настоящей Конвенции, 
применяются в лю бом иске к перевозчику в отно
шении потерь, повреждений или задержки в достав
ке груза, на который распространяется договор 
перевозки, независимо от того, на чем основан этот 
иск — на договоре, на деликте или на чем-либо 
другом.

2. Если иск возбуждается против служащего или 
агента перевозчика, такой служащий или агент, 
доказавший, что он действовал в пределах служеб
ных обязанностей, имеет право прибегнуть к воз
ражениям ответчика и воспользоваться пределами 
ответственности, на которые перевозчик может 
ссылаться согласно настоящей Конвенции.

3. Общая сумма, причитающаяся к получению с 
перевозчика и любых лиц, упомянутых в пункте 2

2 Расчетная единица будет определена на конференции полно
мочных представителей, которая рассмотрит проект конвенции.

3Если ответственность за задержку в доставке будет ограни
чена в соответствии с настоящим альтернативным текстом 
специальным пределом ответственности, пункт 1 настоящего 
альтернативного текста может быть дополнен пунктом 1Ь и 1с 
основного текста статьи 6, изложенного выше. Если это будет 
сделано, то потребуется внести редакционные изменения в пункт
1 альтернативного текста.

4 Расчетная единица будет определена на конференции полно
мочных представителей, которая рассмотрит проект конвенции.
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настоящей статьи, не превышает пределы ответст
венности, предусмотренные в настоящей Конвен
ции.

Статья 8. Утрата права на ограничение 
ответственности

1. Перевозчик не имеет права на ограничение 
ответственности, предусмотренное в статье 6, если 
доказано, что потери, повреждения или задержка в 
доставке произошли в результате акта или оплош
ности, совершенных с намерением причинить такие 
потери, повреждения или задержку, или в резуль
тате безответственности и с пониманием того, что 
такие потери, повреждения или задержка, вероятно, 
возникли бы, что явилось актом или упущением:

a) самого перевозчика, или

b) служащего перевозчика, помимо капитана и 
членов команды, при осуществлении им в рамках 
своих служебных обязанностей руководящих функ
ций в отношении той части перевозки, во время 
которой был совершен такой акт или допущено 
упущение, или

c) служащего перевозчика, включая капитана или 
любого члена команды, при обработке груза или 
обращении с ним в пределах его служебных обя
занностей.

2. Несмотря на положения пункта 2 статьи 7, слу
жащий или агент перевозчика не имею т права на 
ограничение ответственности, предусмотренное в 
статье 6, если доказано, что потери, повреждения 
или задержка в доставке произошли в результате 
акта или оплошности такого служащего или агента, 
совершенных с намерением причинить такие поте
ри, повреждения или задержку, или в результате 
безответственности и с пониманием того, что такие 
потери, повреждения или задержка, вероятно, воз
никли бы.

Статья 9. П алубны й груз

1. Перевозчик имеет право перевозить груз на 
палубе только в том  случае, если подобная перевоз
ка соответствует соглашению с грузоотправителем 
или обычной практике перевозки данных грузов, 
либо требуется статутными нормами или положе
ниями.

2. Если перевозчик и грузоотправитель согласи
лись в том , что груз должен или может перево
зиться на палубе, перевозчик включает в коноса
мент или другой документ, подтверждающий до
говор перевозки, указание по этому поводу. При 
отсутствии подобного указания перевозчик обязан 
доказать, что соглашение о перевозке груза на па
лубе было достигнуто; однако перевозчик не имеет 
права ссылаться на подобное соглашение в отноше
нии третьей стороны, которая добросовестно при
обрела коносамент.

3. В тес случаях, когда груз перевозится на палубе 
вопреки положениям пункта 1 настоящей статьи

или когда перевозчик не может в соответствии с 
пунктом 2 настоящей статьи ссылаться на соглаше
ние о перевозке груза на палубе, перевозчик, не
смотря на положения пункта 1 статьи 5, несет 
ответственность за потери или повреждения груза, 
а также за задержку в доставке, вызванную исклю
чительно перевозкой груза на палубе, и степень его 
ответственности определяется в соответствии с по
ложениями статьи 6 или 8 в зависимости от  обстоя
тельств.

4. Перевозка груза на палубе вопреки прямому 
соглашению о перевозке в трюмах рассматривается 
как акт или оплошность перевозчика и подпадает 
под действие статьи 8.

Статья 10. Ответственность перевозчика 
и фактического перевозчика

1. В тех случаях, когда перевозка груза или часть 
его поручена фактическому перевозчику, независимо 
от того, осуществляется ли это в соответствии со 
свободой действий по договору перевозки или нет, 
перевозчик тем  не менее по-прежнему несет ответ
ственность за перевозку груза в целом в соответст
вии с положениями настоящей Конвенции. Пере
возчик в отношении перевозки груза, осуществляе
мой фактическим перевозчиком, несет ответствен
ность за акты или оплошности фактического пере
возчика и его служащих и агентов, действовавших 
в пределах их служебных обязанностей.

2. Фактический перевозчик несет ответственность 
в соответствии с положениями настоящей Конвен
ции за выполненную им перевозку. Положения пунк
тов 2 и 3 статьи 7 и пункта 2 статьи 8 применимы в 
случае, если иск возбуждается против служащего 
или агента фактического перевозчика.

3. Лю бое специальное соглашение, в соответствии 
с которым перевозчик берет на себя обязательства, 
не предусмотренные настоящей Конвенцией или 
лю бым документом об отказе от  прав, предостав
ляемых настоящей Конвенцией, затрагивает фак
тического перевозчика только в том  случае, если 
оно четко с ним согласовано и оформлено в пись
менной форме. Независимо от согласия фактиче
ского перевозчика, перевозчик тем не менее оста
ется связанным обязательствами или документами
об отказе, вытекающими из такого специального 
соглашения.

4. В тех случаях и в той мере, в которых перевоз
чик и фактический перевозчик несут ответствен
ность, их ответственность является совместной и 
раздельной.

5. Общая сумма компенсации, взыскиваемой с 
перевозчика, фактического перевозчика и их служа
щих и агентов, не превышает пределов, предусмот
ренных настоящей Конвенцией.

6. Ничто в настоящей статье не ущемляет какого- 
либо права обратного иска перевозчика и фактиче
ского перевозчика.
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Статья 11. Сквозная перевозка
1. Несмотря на положения пункта 1 статьи 10, по 

которым в договоре перевозки четко предусматри
вается, что определенная часть перевозки, предус
мотренной в договоре, осуществляется названным 
лицом, помимо перевозчика, в договоре может 
также предусматриваться, что перевозчик не несет 
ответственности за потери, повреждения или за
держку в доставке, вызванные обстоятельствами, 
имевшими место в то  время, когда груз находился в 
ведении фактического перевозчика в течение такой 
части перевозки. Время доказывания того, что 
любые такие потери, повреждения или задержка в 
доставке явились следствием подобных обстоя
тельств, возлагается на перевозчика.

2. Фактический перевозчик несет ответственность 
в соответствии с положениями пункта 2 статьи 10 
за потерю, повреждения или задержку в доставке, 
вызванные обстоятельствами, имевшими место в 
то время, когда груз находился в его ведении.

ЧАСТЫЙ. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ГРУЗООТПРАВИТЕЛЯ 

Статья 12. Общее правило

Грузоотправитель не несет ответственности за по
терю, понесенную перевозчиком или фактическим 
перевозчиком, или ущерб, понесенный судном, если 
такая потеря или такой ущерб не были результатом 
ошибки или небрежности грузоотправителя, его 
служащих или агентов. Служащий или агент грузо
отправителя также не несет ответственности за та
кую потерю или ущерб, если эта  потеря или ущерб 
не были результатом ошибки или небрежности.

Статья 13. Особые правила об  опасном грузе
1. Грузоотправитель маркирует или обозначает 

удобным образом опасный груз как опасный.

2. Когда грузоотправитель передает опасный груз 
перевозчику или фактическому перевозчику, в зави
симости от  обстоятельств, грузоотправитель ин
формирует его об опасном характере груза и, если 
необходимо, о мерах предосторожности, которые 
следует принять. Если грузоотправитель не делает 
этого, а такой перевозчик или фактический пере
возчик иным образом не знает о его опасном харак
тере:

a) грузоотправитель несет ответственность перед 
перевозчиком и лю бы м фактическим перевозчиком 
за все убытки, возникшие в результате перевозки 
такого груза, и

b) груз может бы ть в любое время выгружен, 
уничтожен или обезврежен, как того могут потре
бовать обстоятельства, без выплаты компенсации.

3. Ни одно лицо не может ссылаться на положе
ния пункта 2 настоящей статьи, если во время пере
возки оно взяло груз под свою ответственность, 
зная о его опасном характере.

4. Если в случаях, когда положения подпункта Ъ 
пункта 2 настоящей статьи неприменимы и не

могут бы ть использованы, опасный груз становит
ся фактически опасным для жизни или имущества, 
он мож ет бы ть выгружен, уничтожен или обез
врежен, как того могут потребовать обстоятель
ства, без выплаты  компенсации, за исключением 
тех случаев, когда предусмотрено обязательство в 
отношении участия в покрытии общих убытков от 
аварии или когда перевозчик несет ответственность 
в соответствии с положениями статьи 5.

ЧАСТЬ IV. ТРАНСПОРТНЫЕ ДОКУМЕНТЫ 

Статья 14. Выдача коносамента

1. Когда груз поступает под ответственность 
перевозчика или фактического перевозчика, пере
возчик по требованию грузоотправителя выдает 
грузоотправителю коносамент.

2. Коносамент может бы ть подписан лицом, рас
полагающим полномочиями, предоставленными 
перевозчиком. Коносамент, подписанный капита
ном судна, на котором перевозится груз, считается 
подписанным от имени перевозчика.

3. Подпись на коносаменте может бы ть постав
лена от руки, напечатана в виде факсимиле, перфо
рирована, поставлена с помощью штампа, в виде 
символа или с помощью любых механических или 
электрических средств, если это допускается зако
нами страны, в которой выдается коносамент.

Статья 15. Содержание коносамента

1. В коносаменте, в частности, должны бы ть ука
заны следующие данные:

a) общий характер груза; основные марки, необ
ходимые для идентификации груза; число мест или 
предметов и вес груза или его количество, выра
женные иным образом; все эти данные указываю т
ся так, как они даны грузоотправителем;

b) внешнее состояние груза;

c) наименование и основное предприятие перевоз
чика;

с!) наименование грузоотправителя;

е) наименование грузополучателя, если он указан 
грузоотправителем;

/ )  порт погрузки согласно договору перевозки и 
дата принятия груза перевозчиком в порту по
грузки;

§) порт погрузки по договору перевозки;

к) число оригиналов коносамента, если их больше 
одного;

I) место выдачи коносамента;

]) подпись перевозчика или лица, действующего от 
его имени;

к) фрахт в размере, уплачиваемом грузополуча
телем, или другое указание на то, что фрахт опла
чивается им;
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I I) заявление, упомянутое в пункте 3 статьи 23; и

! I т) заявление, если оно применимо, о том, что 
I/ грузы перевозятся или могут перевозиться на
7 палубе.

2. После того как груз погружен на борт, перевоз
чик, если того потребует грузоотправитель, выдает 
грузоотправителю «бортовой» коносамент, в кото
ром в дополнение к данным, требуемым в соответ
ствии с пунктом 1 настоящей статьи, указывается, 
что груз находится на борту определенного судна 
или судов, а также дата или даты  погрузки. Если 
перевозчик ранее выдал грузоотправителю коноса
мент или другой товарораспорядительный доку
мент, касающийся любого из таких грузов, то, по 
просьбе перевозчика, грузоотправитель возвращает 
такой документ в обмен на «бортовой» коносамент. 
Перевозчик мож ет внести исправления в любой 
ранее выданный документ, с тем чтобы удовлетво
рить требование грузоотправителя в отношении 
«бортового» коносамента, если после исправления 
в такой документ будут включены все данные, ко
торые должны содержаться в «бортовом» коно
саменте.

3. Отсутствие в коносаменте каких-либо данных, 
упомянутых в настоящей статье, не влияет на юри
дический характер документа как коносамента, при 
условии, что он тем  не менее удовлетворяет требо
ваниям, содержащимся в пункте 6 статьи 1.

Статья 16. Коносаменты: оговорки  
и доказательственная сила

1. Если в коносаменте содержатся данные, касаю
щиеся общего характера, основных марок, числа 
мест или предметов, веса груза или его количества, в 
отношении которых перевозчик или другое лицо, 
выдающее коносамент от  его имени, знает или 
имеет достаточные основания подозревать, что они 
не точно соответствуют фактически принятому, а в 
случае выдачи «бортового» коносамента — погру
женному грузу, или если у него не было разумной 
возможности проверить такие данные, перевозчик 
или другое такое лицо включает в коносамент усло
вие, оговаривающее эти неточности, основания для 
сомнений или отсутствие разумной возможности 
проверки.

2. Если перевозчик или другое лицо, выдающее 
коносамент от его имени, не отраж ает в коноса
менте внешнее состояние груза, считается, что он 
указал в коносаменте, что внешнее состояние груза 
хорошее.

3. За исключением данных, в отношении которых 
и в рамках которых была внесена оговорка, предус
мотренная в соответствии с пунктом 1 настоящей 
статьи:

а) коносамент является доказательством р п т а  
Гас1е приемки, а в случае выдачи «бортового» коно
самента — погрузки перевозчиком груза, как он 
описан в коносаменте; и

Ь) доказательство перевозчиком противополож
ного не допускается, если коносамент передается 
третьему лицу, включая любого добросовестного 
грузополучателя, который полностью полагается на 
содержащееся в нем описание груза.

4. Коносамент, в котором не указан фрахт, как 
предусмотрено в подпункте к  пункта 1 статьи 15, или 
не имеется иного указания на то, что фрахт подле
ж ит оплате грузополучателем, или не указан про
стой в порту погрузки, оплачиваемый грузополу
чателем, является доказательством р п т а  &с1е того, 
что фрахт или такой простой не оплачивается грузо
получателем. Однако доказательство перевозчиком 
противоположного не допускается, если коносамент 
передается третьему Лицу, включая любого добро
совестного грузополучателя, который полагается на 
отсутствие в коносаменте лю бого такого указания.

Статья 17. Гарантии грузоотправителя*

1. Считается, что грузоотправитель гарантировал 
точность представленных им перевозчику для вклю
чения в коносамент данных относительно общего 
характера груза, его марок, числа мест, веса и коли
чества. Грузоотправитель обязан возместить пере
возчику все убытки, явившиеся результатом неточ
ного указания этих данных. Грузоотправитель ос
тается ответственным, даже если коносамент был 
им передан. Право перевозчика на такое возмещение 
никоим образом не ограничивает его ответствен
ность по договору перевозки перед лю бым иным, 
чем грузоотправитель, лицом,

2. Лю бое гарантийное письмо или соглашение, 
согласно которому грузоотправитель берет на себя 
обязательство по возмещению перевозчику всех 
убытков в силу коносамента, выданного перевоз
чиком, либо лицом, действующим от его имени, без 
оговорок относительно данных, представленным 
грузоотправителем для включения в коносамент, и 
внешнего состояния груза, должно считаться недей
ствительным и не имеющим силы в отношении 
какой-либо третьей стороны, включая любого гру
зополучателя, которому был передан данный коно
самент.

3. Такое гарантийное письмо или соглашение 
должно считаться действительным также в отноше
нии грузоотправителя, если только перевозчик или 
лицо, действующее от  его имени, опуская оговорку,
0 которой говорится в пункте 2 настоящей статьи, не 
намеревается обмануть третью  сторону, включая 
любого грузополучателя, которая действует, пола
гаясь на описание груза, содержащегося в коноса
менте. Если в последнем случае опущенная оговорка 
касается конкретных данных, предоставляемых гру
зоотправителем для включения в коносамент, пере
возчик не имеет права требовать от грузоотправи
теля возмещения убытков в соответствии с пунктом
1 настоящей статьи.

5 Ряд делегаций высказали мнение о том, что статья 17 должна 
состоять из пункта 1 и что пункты 2, 3 и 4 должны быть сняты.
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4. В случае преднамеренного обмана, указанном в 
пункте 3 настоящей статьи, перевозчик несет ответ
ственность, не пользуясь правом на ограничение 
ответственности, предоставляемым настоящей Кон
венцией за любые убытки, понесенные третьей сто
роной, включая любого грузополучателя, которая 
действует, полагаясь на описание грузов, содержа
щееся в выданном коносаменте.

Статья 18. Д ругие документы, помимо  
коносамента

Когда перевозчик выдает документ, помимо коно
самента, подтверждающий договор перевозки, та
кой документ является доказательством р п т а  Гасге 
приемки перевозчиком груза, описанного в нем.

ЧАСТЬ V. ПРЕТЕНЗИИ И ИСКИ

Статья 19. Уведомление о потерях, повреждениях 
или задержке

1. Если уведомление о потерях или повреждениях с 
указанием общего характера таких потерь или пов
реждений не представляется в письменной форме 
грузополучателем перевозчику не позднее дня, сле
дующего за днем передачи груза грузополучателю, 
такая передача является доказательством р п т а  
&с1е доставки перевозчиком груза в соответствии с 
описанием в перевозочном документе или, если 
такой документ не выдан, в хорошем состоянии.

2. Если потери или повреждения являются скры
тыми, положения пункта 1 настоящей статьи при
меняются соответственно, если уведомление в пись
менной форме не было представлено в течение 15 
дней, следующих за днем передачи груза грузополу
чателю.

3. Если состояние груза во время его передачи 
было предметом совместного осмотра или инспек
ции сторон, уведомление в письменной форме о 
потерях или повреждениях, установленных во время 
такого осмотра или инспекции, не представляется.

4. В случае каких-либо фактических или ожидае
мых потерь или повреждений перевозчик и грузо
получатель представляют друг другу все необходи
мые средства для инспекции и учета груза.

5. За задержку доставки не выплачивается никакой 
компенсации, если только уведомление в письменной 
форме не бы ло направлено перевозчику в течение 
21 дня после дня передачи груза грузополучателю.

6. Если груз был доставлен фактическим перевоз
чиком, любое уведомление, согласно настоящей 
статье, представленное фактическому перевозчику, 
имеет ту ж е силу, как если бы  оно бы ло представ
лено перевозчику, и любое уведомление, представ
ленное перевозчику, также имеет силу, как если бы 
оно бы ло представлено такому фактическому пере
возчику.

Статья 20. Исковая давность

1. Лю бой иск в связи с перевозкой по настоящей 
Конвенции имеет временный предел, если судебное 
или арбитражное разбирательство не бы ло начато в 
течение периода в два года.

2. Исчисление срока исковой давности начинается 
в день, когда перевозчик доставил груз или часть 
груза или, в случаях, если груз не был доставлен, в 
последний день, когда груз должен быть доставлен.

3. День, когда начинается исчисление срока дав
ности, не включается в этот срок.

4. Лицо, против которого возбуждается иск, 
может в любое время в течение срока исковой дав
ности продлить это т  срок путем письменного заяв
ления истцу. Э то  заявление может бы ть возобнов
лено.

5. Иск о возмещении ущерба, предъявляемый 
должнику, может быть подан даже по истечении 
срока давности, как это предусматривается в пре
дыдущих пунктах, если он предъявляется в течение 
времени, определенного законом государства, в ко
тором бы ло начато судебное разбирательство. Од
нако определенное время должно бы ть не менее 
девяноста дней, начиная с того момента, когда лицо, 
возбуждающее иск о возмещении ущерба, урегули
ровало данные претензии или само получило уве
домление о возбуждении против него судебного 
дела.

Статья 21. Ю рисдикция

1. При судебной тяжбе, связанной с перевозкой 
груза согласно настоящей Конвенции, истец по свое
му выбору может предъявить иск в суде, который в 
соответствии с законом государства6, в котором 
данный суд находится, обладает соответствующей 
компетенцией и в пределах юрисдикции которого 
находится одно из следующих мест или портов:

а) основное предприятие или, при отсутствии т а 
кового, обычное местопребывание ответчика; или

b) место заключения договора при условии, что 
ответчик располагает на этой территории предприя
тием, отделением или агентством, через посредство 
которого был заключен договор; или

c) порт погрузки или порт разгрузки; или

Л) любое дополнительное место, указанное с этой 
целью в договоре перевозки.

2. а) Н есмотря на предыдущие положения настоя
щей статьи, иск может бы ть предъявлен в судах 
любого порта договаривающегося государства, где 
перевозившее груз судно или любое другое судно 
того же владельца мож ет оказаться законным обра
зом арестованным в соответствии с применимыми 
законами этого государства. Однако в таком случае 
по ходатайству ответчика истец должен перенести

6 Значительное число делегаций выступают за добавление перед 
словом «государства» слово «договаривающегося».
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иск по своему выбору в один из судов, указанных в 
пункте 1 настоящей статьи, для рассмотрения этого 
иска; однако до такого переноса иска ответчик дол
жен предоставить гарантии, достаточные для обе
спечения оплаты судебного решения, которое может 
бы ть впоследствии вынесено в пользу истца по 
этому иску;

Ь) все вопросы, касающиеся достаточности или 
других аспектов обеспечения, определяются судом в 
месте ареста.

3. Никакого судебного производства, возникаю
щего из договора перевозки, не может бы ть возбуж
дено в каком-либо месте, которое не указано в 
пункте 1 или 2 настоящей статьи. Положения этого 
пункта не препятствуют осуществлению юрисдик
ции договаривающихся государств в отношении мер 
предварительного или обеспечительного характера.

4. а) В тех случаях, когда иск предъявлен в суде, 
являющемся компетентным в соответствии с пун
ктом 1 или 2 настоящей статьи, или когда таким 
судом вынесено решение, новый иск между теми же 
сторонами по тому ж е основанию не может бы ть 
возбужден, кроме тех случаев, когда решение суда, в 
котором иск был предъявлен первым, не подлежит 
приведению в исполнение в стране, в которой воз
буждается новое судопроизводство;

b) для целей настоящей статьи возбуждение мер 
по приведению в исполнение судебного решения не 
рассматривается как предъявление нового иска;

c) для цели настоящей статьи передача иска в дру
гой суд в пределах той же страны не считается 
предъявлением нового иска.

5. Несмотря на положения предыдущих пунктов, 
имеет силу любое соглашение, которое заключено 
сторонами после возникновения требования, вы те
кающего из договора перевозки, и в котором опре
деляется место возможного предъявления иска 
истцом.

Статья 22. Арбитраж ное разбирательство

1. При условии соблюдения положений настоя
щей статьи стороны могут предусмотреть, по дого
воренности между собой, подтвержденной в пись
менной форме, что любой спор, который может 
возникнуть в связи с перевозкой груза согласно 
настоящей Конвенции, будет передан на арбитраж.

2. Когда в чартер-партии содержится положение 
о том , что споры, возникающие по ней, будут 
переданы на арбитраж, и в коносаменте, выписан
ном во исполнение чартер-партии, не содержится 
особого примечания, предусматривающего, что 
такое положение является обязательным для дер
жателя коносамента, перевозчик не может исполь
зовать указанное положение против держателя, 
добросовестно принявшего коносамент.

3. Арбитражное разбирательство по выбору ист
ца проводится в одном из следующих мест:

a) в каком-либо месте государства, на территории 
которого находится:

1) основное предприятие ответчика или, при 
отсутствии такового, обычно местожи
тельство ответчика; или

п) место, в котором был заключен договор, 
при условии, что ответчик имеет там пред
приятие, отделение или контору, через 
которые был заключен договор; или

ш) порт погрузки или порт разгрузки; или

b ) любое другое место, указанное с этой целью в 
арбитражной оговорке или договоре.

4. Арбитраж или арбитражный суд применяют 
правила настоящей Конвенции.

5. Положения пунктов 3 и 4 настоящей статьи 
считаются как входящие в состав любой арбитраж
ной оговорки или соглашения, и любое условие 
такой оговорки или согашения, которое не соответ
ствует этой статье, не имеет юридической силы.

6. Ничто в настоящей статье не затрагивает дей
ствительности соглашения об арбитраже, заклю
ченного сторонами после предъявления иска, воз
никшего из договора перевозки.

ЧАСТЬ VI. ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ

Статья 23. Д оговорны е условия

1. Любое условие в договоре перевозки или коно
саменте, или лю бом другом документе, подтвер
ждающем договор перевозки, не имеет юридиче
ской силы в той степени, в какой оно противоречит 
прямо или косвенно положениям настоящей Кон
венции. Недействительность такого условия не вли
яет на действительность других положений догово
ра или документа, частью которого является это 
условие. Оговорка, дающая перевозчику право на 
страховое возмещение в отношении груза, или 
любая аналогичная оговорка не имеет юридической 
силы.

2. Независимо от положений пункта 1 настоящей 
статьи перевозчик может увеличить свою ответст
венность и обязательства по настоящей Конвенции.

3. В тех случаях, когда выписывается коносамент 
или любой другой документ, подтверждающий 
договор перевозки, он должен включать заявление о 
том, что перевозка регулируется положениями 
настоящей Конвенции, которые лишают юридиче
ской силы любое условие, противоречащее этим 
положениям в ущерб грузоотправителю или грузо
получателю.

4. В тех случаях, когда лицо, предъявляющее 
права на груз, потерпело убытки в связи с усло
вием, которое юридически не действительно в силу 
настоящей статьи или в результате отсутствия упо
мянутого в пункте 3 настоящей статьи заявления, 
перевозчик выплачивает компенсацию в требуемых
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размерах, с тем  чтобы полностью возместить истцу международных конвенциях или национальном
в соответствии с положениями настоящей Конвен- законодательстве по вопросам ограничения ответ-
ции любую утрату или повреждение груза, а также ственности владельцев морских судов,
задержку в доставке. Перевозчик выплачивает, 2. в  соответствии с положениями настоящей Кон-
кроме того, компенсацию за издержки, понесенные ии ответсхвенность не возникает за ущерб,
истцом в целях осуществления своего права, при причиненный ЯДерным инцидентом, если оператор
условии, что издержки, понесенные в связи с иском ной устан0вки несет ответственность за такой
на основе вышеизложенного положения, определя- УТП(~)5 .
ются в соответствии с законом государства, в кото- ’
ром начинается судебное разбирательство. а) в соответствии либо с Парижской конвенцией

от 29 июля 1960 года об ответственности третьих
Статья 24. Общая авария сторон в сфере ядерной энергии с поправками к ней,

1. Ничто в настоящей Конвенции не препятствует содержащимися в дополнительном протоколе от 
применению положений договора перевозки или на- ^8 января 1964 года, либо с Венской конвенцией 
ционального права, касающихся распределения рас- от ^  мая ^ 6 3  года о гражданской ответственности 
ходов по общей аварии. за ядерный ущерб, или

2. За исключением статьи 20, положения настоя- в соответствии с национальным законодатель- 
щей Конвенции, касающиеся ответственности пере- ством, регулирующим ответственность за такой 
возчика за потерю или повреждения груза, опреде- ущерб, при условии, что такое законодательство во 
ляю т также, может ли грузополучатель отказаться всех отношениях является таким же благоприятным 
сделать взнос по общей аварии, и определяют для лиц> которые могут понести ущерб, как и 
обязанность перевозчика возместить грузополу- Парижская и Венская конвенции.
чателю любой сделанный им такой взнос. з_ в  соответствии с положениями настоящей Кон

венции перевозчик не несет ответственности за
Статья 25. Д ругие конвенции любые потери, повреждения или задержку в достав

ке багажа, за которые он отвечает согласно любой
1. Настоящ ая Конвенция не влияет на права и международной конвенции или национальному за-

обязанности перевозчика, фактического перевозчика конодательству, касающимся морской перевозки
и их служащих или агентов, предусмотренные в пассажиров и их багажа.

С. ТЕКСТ СТАТЕЙ ПРОЕКТА КОНВЕНЦИИ О МОРСКОЙ ПЕРЕВОЗКЕ ГРУЗОВ, КАСАЮЩИХСЯ ОСУ
ЩЕСТВЛЕНИЯ КОНВЕНЦИИ, ОГОВОРОК И ДРУГИХ ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫХ ПОЛОЖЕНИЙ, ПОДГО
ТОВЛЕННЫХ ГЕНЕРАЛЬНЫМ СЕКРЕТАРЕМ 

Документы А/СООТ. 89/6 и АДё. 1 и 2

Д О К  У  М Е Н Т  А  /сот . 89/6

[Подлинный текст на английском языке] 
[22 августа 1977 года]
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ВВЕДЕНИЕ

1. Н а десятой сессии Комиссии Организации Объе
диненных Наций по праву международной торговли 
Генеральный секретарь представил Комиссии про
ект статей, касающихся выяснения Конвенции, ого
ворок и других заключительных положений проекта 
конвенции о морской перевозке грузов1. Э ти проек
ты  статей были обсуждены Комиссией совместно с 
проектом конвенции о морской перевозке грузов, 
подготовленным Рабочей группой Комиссии по 
международному законодательству в области мор
ских перевозок. Отчет о ходе обсуждения в Комис
сии содержится в докладе Комиссии о работе ее 
девятой сессии2. После этого обсуждения Комиссия 
не приняла каких-либо статей, касающихся выпол
нения Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений, однако она просила Генерального 
секретаря подготовить новый проект статей, осно
ванный на проекте статей, представленном Комис
сии, и включающий замечания, сделанные в ходе 
обсуждения в Комиссии, а также распространить 
этот проект статей вместе с проектом конвен
ции о морской перевозке грузов, принятым К о
миссией, среди правительств и заинтересованных 
международных организаций с целью представле
ния ими замечаний и предложений3. Положения, 
содержащиеся в настоящем документе, были подго
товлены в ответ на эту просьбу.
2. Доклад Комиссии о работе ее девятой сессии был 
рассмотрен Генеральной Ассамблеей на ее тридцать 
первой сессии; на этой сессии Генеральная Ассамб
лея приняла резолюцию 31/100 от 15 декабря 1976 
года, озаглавленную «Конференция Организации 
Объединенных Наций по морской перевозке гру
зов». Постановив созвать Конференцию Органи
зации Объединенных Наций по морской перевозке 
грузов, Ассамблея в пункте 3 этой резолюции пере
дала на рассмотрение Конференции текст проекта 
конвенции о морской перевозке грузов, одобренный 
Комиссией, вместе с проектами статей, касающихся 
выполнения Конвенции, оговорок и других заклю
чительных положений, которые будут подготовле
ны Генеральным секретарем. В соответствии с пун
ктом 4 этой резолюции Генеральный секретарь в 
вербальной ноте от 26 января 1977 года и в письме 
от 16 февраля 1977 года распространил проект 
конвенции вместе с проектами статей, касающихся 
выполнения Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений, среди правительств и заинте
ресованных международных организаций с целью 
получения их замечаний и предложений.

3. В связи с проектом статей, изложенным в на
стоящем документе, можно отметить, что некото
рые альтернативы проекта статьи «Вступление в 
силу» ставят вступление Конвенции в силу в зави
симость от тоннажа торгового флота Договари
вающегося государства. Э тот тоннаж определяется

*А/С1Ч.9/115 и АсИ.1 
См. Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, трид- 

цатъ первая сессия, Дополнение №  17, приложение I. 
ъТам же, Дополнение № 17, пункт 44.

путем ссылки на некоторые статистические табли
цы, содержащиеся в Регистре судов Ллойда. Секре
тариат сносился с Регистром судов Ллойда по во
просу о методе составления этих таблиц, их фор
мате и дате опубликования Регистром, и получил 
следующую информацию:

a) статистические таблицы основываются глав
ным образом на данных, занесенных в регистре 
судов и дополненных лю быми опубликованными 
данными относительно небольших судов. Эти дан
ные вводятся в вычислительную машину и еже
дневно обновляются. Они собираются из всех на
дежных источников, включая правительственные 
органы, судовладельцев и судостроителей. Затем 
эти данные подвергаются изучению и оценке, с тем 
чтобы обеспечить их достоверность.

b ) В регистре судов Ллойда не обусловлено, что 
категории торговых судов, содержащиеся в настоя
щее время в таблице 2, останутся теми же и в 
будущих выпусках этих таблиц, поскольку техни
ческое развитие в области судостроения может 
вызвать определенные изменения. Однако в настоя
щее время не предвидится каких-либо радикальных 
изменений в этих категориях.

c) Регистр публикуется ежегодно в октябре и но
ябре месяце каждого года. Данные, содержащиеся в 
лю бом выпуске, даны по состоянию на 1 июля года 
опубликования.

Соответствующие выдержки из статистических таб 
лиц, содержащихся в Регистре судов Ллойда 1977 го
да, будут представлены Конференции в качестве 
документа А/СОЫР.89/6/Ас1с1.1.

4. Также можно отметить, что альтернатива Б, со
держащаяся в проекте статьи «Вступление в силу», 
ставит вступление Конвенции в силу в зависимость 
от объема морских грузов, имеющих отношение к 
государствам, присоединившимся к настоящей кон
венции. Э тот объем исчисляется с помощью стати
стических таблиц, содержащихся в сборнике “51а- 
шиса1 УеагЬоок” Организации Объединенных Н а
ций. Соответствующие выдержки из статистиче
ских таблиц, содержащихся в сборнике “5Шк1:1са1 
УеагЬоок” 1976 года, будут представлены Конфе
ренцией в качестве документа А/СОИР.89/6/Ас1с1.2.

ПРОЕКТ СТАТЕЙ 

Статья [ ]. Депозитарий

Генеральный секретарь Организации Объединен
ных Наций настоящим назначается депозитарием 
настоящей Конвенции.

[Статья [ ]. Вы полнение Конвенции]*

[1. Если Договаривающееся государство имеет 
две или более территориальные единицы, в кото

4 Настоящая статья сформулирована по образцу статьи 31 Кон
венции об исковой давности в международной купле-продаже
товаров, Нью-Йорк, 1974 год [см. Официальные отчеты Кон-
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рых [в соответствии с его конституцией]5 приме
няются различные системы права по вопросам, 
являющимся предметом регулирования настоящей 
Конвенции, то  оно мож ет в момент подписания, 
ратификации [принятия, утверждения]6 или присое
динения заявить, что настоящая Конвенция распро
страняется на все его территориальные единицы 
или только на одну или несколько из них, и может 
изменить свое заявление путем представления дру
гого заявления в любое время.

2. Заявления, сделанные во время подписания, 
подлежат подтверждению при ратификации [приня
тии или утверждении].

3. Заявления, сделанные в соответствии с пунк
том  1 настоящей статьи, и подтверждение заявле
ний, сделанное в соответствии с пунктом 2 настоя
щей статьи, излагаются в письменном виде и 
официальное уведомление о них направляется депо
зитарию.

4. В заявлениях прямо указываются те террито
риальные единицы, к которы м применяется настоя
щая Конвенция.

5. Заявления, сделанные в соответствии с пунк
том  1 настоящей статьи, вступают в силу одновре
менно с вступлением в силу настоящей Конвенции в 
отношении соответствующего государства, за ис
ключением заявлений, официальное уведомление о 
которых депозитарий получил лишь после такого 
вступления в силу. Такие заявления вступают в силу 
в день получения депозитарием официального уве
домления о них. Если в официальном уведомлении о 
таких заявлениях указано, что они вступают в силу 
в день, указанный в таком уведомлении, и этот день 
приходится на более поздний срок, чем день полу
чения такого официального уведомления депозита-

ференции Организации Объединенных Наций по вопросу об иско
вой давности в международной купле-продаже товаров (издание 
Организации Объединенных Наций, в продаже под № К .74.У.8), 
стр. 123, документ А/СХШР.63/15]. В ходе обсуждения на девя
той сессии Комиссии представленного ей проекта статей, каса
ющихся выполнения Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений (А /С Ю /115 и АсШ.1), представитель од
ного федеративного государства выразил мнение о том, что в та
кого рода статье нет необходимости, а представитель другого 
федеративного государства заявил, что подобная статья создаст 
трудности с точки зрения конституции его страны. Поэтому вся 
статья заключена в квадратные скобки, с тем чтобы показать, что 
ее полезность вызывает сомнения.

Настоящий пункт 1 сформулирован по образцу пункта 1 
статьи 31 Конвенции об исковой давности в международной 
купле-продаже товаров, и слова «в соответствии с его конститу
цией» содержатся в тексте последнего пункта. Однако эти слова 
могут оказаться ненужными для целей настоящего проекта кон
венции, и соответственно они заключены в квадратные скобки.

В приведенном ниже проекте статьи, определяющей метод, 
с помощью которого должно выражаться согласие государства 
на обязательность для него настоящей Конвенции (то есть «Ста
тья [ ]. Подписание, ратификация [принятие, утверждение], при
соединение»), вопрос о желательности включения принятия и 
утверждения в качестве санкционированных методов выражения 
согласия остается открытым. Соответственно в этом проекте 
статьи и во всех других проектах статей слова «принятие» и 
«утверждение», следующие за словом «ратификация», взяты в 
квадратные скобки.

рием, то  эти заявления вступают в силу в день, при
ходящийся на более поздний срок.

6. Если Договаривающееся государство, указан
ное в пункте 1 настоящей статьи, не сделает 
заявления в момент подписания, ратификации [при
нятия, утверждения] или присоединения, Конвен
ция будет действовать во всех территориальных 
единицах этого государства].

Статья [  ]. Дат а применения
Каждое Договаривающееся государство приме

няет положения настоящей Конвенции к договорам 
перевозки, заключенным в день ее вступления в 
силу в отношении этого государства или позднее.

Статья [ ]. Подписание, ратификация 
[принятие, утверждение}, присоединение

1. Настоящ ая Конвенция откры та для подписа
ния всеми государствами до ...7 в Центральных 
учреждениях Организации Объединенных Наций, 
Нью-Йорк.

2. Настоящ ая Конвенция подлежит ратификации 
[принятию или утверждению] подписавшими ее 
государствами.

3. После ...7 настоящая Конвенция откры та для 
присоединения всеми не подписавшими ее госу
дарствами.

4. Ратификационные грамоты, документы о 
[принятии, утверждении] и присоединении сдаются 
на хранение Генеральному секретарю Организации 
Объединенных Наций.

Статья [  ]. Оговорки

1. Любое государство может во время подписа
ния, ратификации [принятия, утверждения] или при
соединения сделать одну или более из следующих 
оговорок:

a) ...

b) . . .

2. К настоящей Конвенции не может бы ть сде
лано иных оговорок, кроме тех, которые содер
жатся в пункте 1 настоящей статьи.

3. Оговорки, сделанные во время подписания, 
подлежат подтверждению при ратификации [приня
тии или утверждении].

4. Оговорки, сделанные в соответствии с пунк
том 1 настоящей статьи, и подтверждение огово
рок, сделанное в соответствии с пунктом 3 этой 
статьи, излагаются в письменном виде и официаль
ное уведомление о них направляется депозитарию.

5. Лю бое государство, сделавшее оговорку к на
стоящей Конвенции, может снять ее в любое время 
путем официального письменного уведомления де

7 Будет включен один и тот же срок.
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позитария. Снятие оговорки вступает в силу в день 
получения депозитарием этого официального уве
домления. Если в уведомлении указано, что снятие 
оговорки вступает в силу в день, указанный в таком 
уведомлении, и этот день приходится на более позд
ний срок, чем день получения такого уведомления 
депозитарием, то  снятие оговорки вступает в силу 
в день, приходящийся на более поздний срок.

Статья [  ]. Вступление в силу

Альтернатива А
1. Настоящ ая Конвенция вступает в силу с перво

го дня месяца, следующего за истечением одного 
года после даты  сдачи на хранение...8 ратифика
ционной грамоты или документа о [принятии, 
утверждении] или присоединении.

2. Для каждого государства, становящегося Дого
варивающейся стороной настоящей Конвенции, по
сле даты  сдачи на хранение...9 ратификационной 
грамоты или документа о [принятии, утверждении] 
или присоединении, настоящая Конвенция вступает 
в силу с первого дня месяца, следующего за исте
чением одного года после сдачи на хранение со
ответствующего документа от имени этого госу
дарства.

Альт ернатива В

1. Настоящ ая Конвенция вступает в силу с перво
го дня месяца, следующего за истечением одного 
года после даты , по состоянию на которую не менее 
...государств, общий тоннаж торгового флота ко
торых составляет не менее ... процентов брутто- 
регистровых тонн мирового торгового флота, 
стали ее Договаривающимися государствами в со
ответствии со статьей [ ]10.

2. Для целей пункта 1 настоящей статьи общий 
тоннаж флота Договаривающегося государства и 
брутто-регистровый тоннаж мирового торгового 
флота определяются по данным, содержащимся 
[в Регистре судов Ллойда, статистические таблицы 
за 197— год, таблица 1, в отношении мирового 
торгового флота11 [в выпуске Регистра судов Ллой

8 Будет включено соответствующее порядковое числительное.
Будет включено то же порядковое числительное, что и в 

пункте 1.

10 Этот пункт сформулирован на основе подхода, принятого в 
статье 17 Международной конвенции по обмеру судов, подписан
ной в Лондоне в 1969 году, и в статье 49 Конвенции о кодексе 
поведения линейных конференций, подписанной в Женеве в 
1974 году.

11 Это положение сформулировано на основе подхода, приня
того в статье 49 Конвенции о кодексе поведения линейных кон
ференций, подписанной в Женеве в 1974 году. В статье 49 (I) 
говорится следующее:

«1. Настоящая Конвенция вступает в силу по истечении 
шести месяцев с даты, на которую не менее 24 государств, 
общий тоннаж флота которых составляет по меньшей мере 
25 процентов мирового тоннажа, стали ее Договаривающимися 
сторонами в соответствии со статьей 48. Для целей настоящей 
статьи учитывается тоннаж, указанный в Регистре судов Ллой
да — статистические таблицы за 1973 год, таблица 2 “\Уог1<1

да, статистические таблицы, таблица 1, в отноше
нии мирового торгового флота, опубликованном 
непосредственно до наступления дня, когда самое 
последнее Договаривающееся государство, засчиты
ваемое для целей пункта 1 настоящей статьи, ста
новится Договаривающейся стороной]12.

3. В отношении каждого государства, которое 
становится Договаривающейся стороной настоящей 
Конвенции в течение одного года, указанного в 
пункте 1 настоящей статьи, или после его исте
чения, настоящая Конвенция вступает в силу с пер
вого дня месяца, следующего за истечением одного 
года после сдачи на хранение соответствующего 
документа от имени данного государства.

Альт ернат ива С

1. Настоящ ая Конвенция вступает в силу с 
первого дня месяца, следующего за истечением 
одного года после даты , по состоянию на которую 
не менее ... государств, включая ... государств, 
общий тоннаж торгового флота которых состав
ляет не менее ... брутто-регистровых тонн, стали ее

Р1ее(5— Апа1уж Ьу рппс1ра1 (урех”, в отношении судов для 
перевозки генеральных грузов (включая грузо-пассажирские 
суда) и контейнеровозов (полностью ячеистых), исключая 
резервный флот Соединенных Штатов Америки и американский 
и канадский флот на Великих озерах».
Можно отметить, что статистические данные относительно 

тоннажа, взятые из Регистра судов Ллойда, статистические 
таблицы за 1973 год, таблица 2 “ \УогИ Р1ее1$ —  апа1у$1$ Ьу 
рппара1 (урез” , наряду с объяснительной запиской, содержатся в 
докладе Конференции полномочных представителей по кодексу 
поведения линейных конференций, том II (ТО/ССШ1:/13/Ас1с1.1, 
часть 2). Ссылка на статистические данные, содержащиеся в 
Документе ТВ/ССЮЕ/13/Ас1с1.1, часть 2, дается в сноске к статье 
49 Конвенции о кодексе поведения линейных конференций.

12 В отношении использования в данном пункте статистических 
таблиц Регистра судов Ллойда можно отметить следующее:

1) Некоторые конвенции, в отношении которых в качестве 
депозитария выступает Генеральный секретарь Межправитель
ственного морского комитета (например, статья 17 Международ
ной конвенции по обмеру судов, 1969 год) и некоторые морские 
конвенции МОТ (например, статья 15 Конвенции № 133, 1970 
год: Конвенция относительно помещения для экипажа на борту 
судов) содержат положения, ставящие вопрос о вступлении в силу 
в зависимости от Договаривающихся государств, имеющих опре
деленный тоннаж флота, но не указывают, каким образом такой 
тоннаж должен определяться. В ответ на запросы, сделанные 
Секретариатом, секретариаты ИМКО и МОТ указали, что для 
целей положений относительно вступления в силу тоннаж опре
деляется путем ссылки на статистические данные, содержащиеся 
в Регистре судов Ллойда. Можно также отметить, что статисти
ческие данные относительно “МегсЬап! 5Ы ррт§ Пее(". содержа
щиеся в Статистическом ежегоднике Организации Объединенных 
Наций, 1975 год, таблица 158 (стр. 497 — 500 англ. текста), 
взяты из Регистра судов Ллойда.

2) В ответ на обращенный к Регистру судов Ллойда запрос 
Секретариата относительно возможного использования его ста
тистических таблиц в целях определения тоннажа торгового 
флота договаривающихся государств, Регистр судов Ллойда 
предложил рассмотреть вопрос об определении тоннажа флота 
не путем ссылки на таблицу 1 («Мировой торговый флот»), а пу
тем ссылки на таблицу 2 («Анализ мирового флота по основным 
типам»). Ссылка на таблицу 2 может быть уместной, если счи
тать, что лишь тоннаж определенных типов торговых судов 
должен учитываться при подсчете тоннажа флота для целей поло
жений, касающихся вопроса о вступлении в силу.
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Договаривающимися государствами в соответст
вии со статьей [ ]13.

2. Для целей пункта 1 настоящей статьи общий 
тоннаж торгового флота Договаривающегося госу
дарства определяется по данным, [содержащимся в 
Регистре судов Ллойда, статистические таблицы за 
197_год, таблица 1, в отношении мирового торго
вого флота]14, [содержащимся в отношении лю 
бого Договаривающегося государства в самом по
следнем выпуске Регистра судов Ллойда, стати
стические таблицы, таблица 1, в отношении миро
вого торгового флота, опубликованным до наступ
ления дня, когда это государство стало Договари
вающимся государством].

3. В отношении каждого государства, которое 
становится Договаривающейся стороной настоящей 
Конвенции в течение одного года, указанного в 
пункте 1 настоящей статьи, или после его истече
ния, настоящая Конвенция вступает в силу с перво
го дня месяца, следующего за истечением одного 
года после сдачи на хранение соответствующего 
документа от имени данного государства15.

Альт ернат ива  О 16

1. Настоящ ая Конвенция вступает в силу с перво
го дня месяца, следующего за истечением одного 
года после даты , по состоянию на которую не менее 
... государств, в портах которых погружается или 
разгружается не менее ... процента общего веса 
грузов, погруженных и разгруженных в ходе между
народных морских перевозок, стали ее Договари
вающимися государствами в соответствии со 
статьей [ ].

2. Для целей пункта 1 настоящей статьи общий 
вес грузов, погруженных и разгруженных в ходе 
международных морских перевозок, и вес грузов, 
погруженных и разгруженных в ходе международ
ных морских перевозок в портах Договаривающего
ся государства, определяется по данным [содержа
щимся в сборнике “ 5шЬ{1са1 УеагЬоок” Организа

13Данный пункт сформулирован на основе подхода, принятого 
в статье 13 Протокола о поправках к Международной конвенции
об унификации некоторых правил, касающихся коносаментов, 
подписанной 25 августа 1924 года в Брюсселе, Брюссель, 23 фев
раля 1968 года; в статье II Международой конвенции относитель
но ограничения ответственности владельцев морских судов, под
писанной в Брюсселе в 1957 году, и в статье XV Международной 
конвенции о гражданской ответственности за ущерб, наносимый 
загрязнением нефтью, подписанной в Брюсселе 29 ноября 
1969 года.

14 Это альтернативное положение идентично по существу пер
вому альтернативному положению, содержащемуся в пункте 2 
альтернативы В.

15 Этот пункт идентичен пункту 3 альтернативы В.
16 Эта альтернатива была разработана в ответ на высказанную

на девятой сессии Комиссии в ходе обсуждения проекта статей,
касающихся выполнения Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений (А/С1Ч.9/115 и АсЫ.1), просьбу о добавлении
к тексту этих статей альтернативного положения, ставящего 
вступление в силу в зависимость от объема международных 
морских грузов, имеющих отношение к государствам, присоеди
няющимся к настоящей Конвенции.

ции Объединенных Наций, 197_ год, таблица ...
"Апа1у$1$ о? §ооЙ5 1оас1её апё ип1оас!ес1 т  т[егпаиопа1 
хеа-Ьогпе 5Ы ррт§” за 197_год], [содержащимся в 
отношении последнего года, на который даются 
статистические данные, в Статистическом ежегод
нике Организации Объединенных Наций, опублико
ванном непосредственно до наступления дня, когда 
самое последнее Договаривающееся государство, 
засчитываемое для целей пункта 1, становится 
Договаривающимся государством, в таблице, оза
главленной “Апа1умх о!' §оос1х 1оас1ес1 апд ип1оас1ес1 т  
Ш1:егпа1юпа1 хеа-Ьогпе 5Ы ррт§” 17.

3. В отношении каждого государства, которое 
становится Договаривающейся стороной настоящей 
Конвенции в течение одного года, указанного в 
пункте 1 настоящей статьи, или после его истече
ния, эта Конвенция вступает в силу с первого дня 
месяца, следующего за истечением одного года 
после передачи на хранение соответствующего 
документа от имени данного государства.

17Статистический ежегодник Организации Объединенных На
ций публикуется ежегодно Статистическим бюро Департамента 
по экономическим и социальным вопросам Организации Объеди
ненных Наций. В нем содержится таблица, озаглавленная “Апа1у- 
815 о!' ёоодх 1оадед апд ип1оадес1 т  т*егпа(юпа1 5еа-Ьогпе 5Ыррт§", 
в которой в метрических тоннах дается вес как погруженных, так 
и разгруженных грузов. Статистические данные в отношении как 
погруженных, так и разгруженных грузов также анализируются и 
даются по двум категориям —“ре1го1еигп” (нефть) и “дгу саг§о” 
(сухой груз), с тем чтобы имелись статистические данные отно
сительно веса погруженных и разгруженных «нефти» и «сухого 
груза».

Данные о погруженных и разгруженных грузах представляют 
собой вес грузов (включая упаковку) во внешней торговле, погру
женные на морские суда всех флагов или разгруженные с них в 
портах рассматриваемой страны. Исключаются данные в отно
шении следующих категорий грузов: бункерное топливо, судовые 
запасы, балласт и перевалочные грузы (грузы, перегружаемые с 
судна-импортера на судно-экспортер). Включаются грузы, раз
гружаемые в приписные таможенные склады или погружаемые в 
них. Таблица охватывает грузы, нагружаемые и разгружаемые в 
течение календарного года, и в ней даются статистические данные 
в отношении всех стран мира.

Следующие соображения касаются возможного использования 
таблицы для целей данного альтернативного положения:

a) в таблице, естественно, не содержатся статистические дан
ные в отношении государств, не имеющих выхода к морю. Поэ
тому присоединение не имеющих выхода к морю государств в 
настоящей Конвенции окажет воздействие на вступление Кон
венции в силу лишь в плане содействия достижению числа Дого
варивающихся государств, предусмотренного в пункте 1;

b) в некоторые годы имеющиеся статистические данные в 
отношении некоторых государств являются предварительными и 
могут изменяться в последующих выпусках Ежегодника, когда 
будут получены окончательные данные;

c) хотя в целом данные представляются единообразно, это не 
всегда так; например, в некоторых случаях охватываемый период 
времени не соответствует календарному году; в других случаях 
исключаются обычно включаемые грузы, такие как домашний 
скот и лес, а такие обычно исключаемые грузы, как почта, багаж 
пассажиров, бункерное топливо и слитки драгоценных металлов, 
наоборот, включаются.

В последнем выпуске Ежегодника за 1975 год содержится 
таблица 160"Апа1у$15 «Г §оо<1$ 1оа<1е<1 апс1 ип1оас1ес1 т  т 1 егпа1 к>па1 
$еа-Ьогпе 5Ыррт§” . В этой таблице приводятся статистические 
данные за 1972 и 1973 годы.
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Альт ернат ива X

[3.] [4.]18 Любое государство, которое является 
стороной в Международной конвенции об унифика
ции некоторых правил, касающихся коносаментов, 
подписанной 25 августа 1924 года в Брюсселе (Кон
венция 1924 года), став Договаривающимся госу
дарством настоящей Конвенции, уведомляет прави
тельство Бельгии как депозитария Конвенции 1924 
года о своей денонсации указанной Конвенции, с 
тем  чтобы Конвенция 1924 года прекратила свое 
действие в отношении данного государства одно
временно с вступлением настоящей Конвенции в 
силу в отношении этого государства. В период со 
дня сдачи на хранение Генеральному секретарю 
Организации Объединенных Наций последней рати
фикационной грамоты  или документа о [принятии, 
утверждении] или присоединении, требуемого в со
ответствии с пунктом 1 настоящей статьи для 
вступления в силу настоящей Конвенции, для целей 
настоящего пункта любое государство может обра
титься к правительству Бельгии с просьбой считать 
направленное таким государтвом уведомление о его 
денонсации Конвенции 1924 года полученным в пер
вый день месяца, следующего за этим днем19.

[4.] [5.] По получении на хранение последней рати
фикационной грамоты  или документа о [принятии, 
утверждении] или присоединении, требуемого в 
соответствии с пунктом 1 настоящей статьи для 
вступления в силу настоящей Конвенции, депози
тарий настоящей Конвенции сообщает правительст
ву Бельгии как депозитарию Конвенции 1924 года 
дату приема на хранение такого документа и назва
ния Договаривающихся государств этой Конвенции 
по состоянию на эту дату.

Альт ернат ива У20

[3.] [4.] Любое государство, являющееся стороной 
Международной конвенции об унификации некото
рых правил, касающихся коносаментов, подписан
ной в Брюсселе 25 августа 1924 года (Конвенция

18Два пункта каждой из этих альтернатив, X или У, будут 
иметь порядковые номера 3 и 4, если будет принята альтернати
ва А, выше, или 4 и 5, если будет принята какая-либо из альтер
натив В, С или Б , выше.

19 Положения «Период со дня передачи», содержащиеся в дан
ном пункте, сформулированы на основе статьи 19 Конвенции об 
обмере судов внутреннего плавания, подписанной в Женеве 
в 1966 году.

20Дальнейшей альтернативой к альтернативам X и У может 
быть положение, требующее от государства прилагать к своей 
ратификационной грамоте или документу о [принятии, утвержде
нии] или присоединении соответствующее уведомление о денонса
ции Брюссельской конвенции 1924 года вместе с просьбой о том, 
чтобы уведомление о денонсации направлялось депозитарием 
настоящей Конвенции депозитарию Брюссельской конвенции 
1924 года в соответствии с условиями рассматриваемого поло
жения. Это положение далее должно требовать от депозитария 
настоящей Конвенции передачи уведомления о денонсации депо
зитарию Брюссельской конвенции 1924 года, с тем чтобы в отно
шении денонсирующего государства денонсация вступила в силу 
вместе со вступлением настоящей Конвенции в силу в отношении 
данного государства.

1924 года), став Договаривающимся государством 
настоящей Конвенции, уведомляет правительство 
Бельгии как депозитария Конвенции 1924 года о 
своей денонсации указанной Конвенции заявлением 
о том , что эта денонсация вступает в силу с момен
та вступления настоящей Конвенции в силу в отно
шении данного государства.

[4.] [5.] После вступления в силу настоящей Кон
венции в соответствии с пунктом 1 настоящей 
статьи депозитарий настоящей Конвенции уведом
ляет правительство Бельгии как депозитария Кон
венции 1924 года о дате такого вступления в силу и
о названиях Договаривающихся государств, в отно
шении которых настоящая Конвенция вступила в 
силу.

[5.] [6.]21 Положения пункта [3] [4] настоящей 
статьи применяются соответственно в отношении 
государств — участников подписанного 23 февраля 
1968 года Протокола о поправках к Международ
ной конвенции об унификации некоторых правил, 
касающихся коносаментов, подписанной 25 августа 
1924 года в Брюсселе.

Статья [  ]. Внутренние перевозки

Договаривающееся государство может применять 
в соответствии со своим национальным законода
тельством положения настоящей Конвенции в отно
шении внутренних перевозок22.

Статья [  ]. Смешанные перевозки 

Альт ернатива А 23

1. При условии соблюдения пункта 3 этой статьи 
положения настоящей Конвенции применяются ко 
всем договорам перевозки грузов, исполнение кото
рых требует, чтобы грузы перевозились морем 
между двумя различными государствами, однако 
они применимы таким образом только в рамках 
такой морской перевозки.

2. Настоящая Конвенция применяется к такой 
морской перевозке, какая осуществляется по до
говору морской перевозки груза между портами, 
находящимися в двух различных государствах, по 
смыслу пункта 1 статьи 2 настоящей Конвенции.

21 Порядковым номером данного пункта будет номер 5, если 
будет принята альтернатива А, выше, и номер 6, если будет при
нята какая-либо из альтернатив В, С или О, выше.

22 Сущность настоящего положения содержалась в пункте 3 
статьи 2 проекта конвенции о морской перевозке грузов, приня
того Рабочей группой Комиссии по международному законода
тельству в области морских перевозок. В ходе обсуждения послед
него пункта на девятой сессии Комиссии Комиссия постановила 
исключить его из статьи 2 и включить в проект статей, касающих
ся выполнения Конвенции, оговорок и других заключительных 
положений.

23 Настоящая альтернатива была предложена представителем 
Австралии в ходе обсуждения на девятой сессии Комиссии 
проекта статей, касающихся выполнения Конвенции, оговорок и 
других заключительных положений (А/СМ.9/115 и Ас1с1.1).
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3. Действие настоящей статьи в отношении ка- 
кого-либо конкретного вида договора перевозки 
груза может быть прекращено в результате вступ
ления в силу какой-либо последующей конвенции, 
если она регулирует данный вид договора и если 
она содержит положение о замене настоящей Кон
венции.

Альт ернатива В 24

Положения настоящей Конвенции не применяют
ся к морской перевозке грузов в связи со смешан
ной перевозкой грузов при условии, что оператор 
такой перевозки несет ответственность за всю пере
возку согласно международной конвенции о сме
шанной перевозке грузов, заключенной под эгидой 
Организации Объединенных Наций или ее любого 
специализированного учреждения, или согласно 
международно-правовым нормам, вводящим ее в 
действие.

Альт ернат ива  С 25

Ничто в настоящей Конвенции не препятствует 
применению какой-либо международной конвенции, 
касающейся договоров перевозки грузов с помощью 
двух или более видов транспорта и заключенной 
под эгидой Организации Объединенных Наций или 
любого из ее специализированных учреждений.

Статья [ ]. Денонсация

1. Настоящая Конвенция может быть в любое 
время денонсирована лю бым Договаривающимся 
государством путем направления депозитарию 
письменного уведомления.

2. Денонсация вступает в силу по истечении ...2б 
после получения депозитарием такого уведомления. 
Если в таком уведомлении указан более длительный 
период, то  денонсация вступает в силу по истече
нии этого периода после получения депозитарием 
такого уведомления.

Совершено в ... одном экземпляре, английский, 
испанский, китайский, русский и французский тек
сты которого являются равно аутентичными.

Д О К У М Е Н Т  А /С О Ш . 8 9 /6 /АйЛ. 1

[Подлинный текст на английском язы ке] 
[14 декабря 1977 года]

ЗАПИСКА СЕКРЕТАРИАТА В ОТНОШЕНИИ РАССМОТ
РЕНИЯ АЛЬТЕРНАТИВ В И С  ПРОЕКТА ПОЛОЖЕНИЙ
О ВСТУПЛЕНИИ КОНВЕНЦИИ В СИЛУ

1. В тексте статей проекта конвенции о морской 
перевозке грузов, касающихся осуществления Кон

24 Настоящая альтернатива была таким же образом пред
ложена представителем Федеративной Республики Германии.

25Данная альтернатива была таким же образом предложена 
представителем Норвегии.

2бСрок будет включен.

венции, оговорок и других заключительных положе
ний, подготовленных Генеральным секретарем 
(А/СОИР. 89/6), предусматривается, среди проче
го, четыре варианта «Статьи [ ]. Вступление в 
силу». В соответствии с двумя из этих вариан
тов — варианта В и С — необходимо установить 
общий тоннаж торгового флота договаривающего
ся государства, причем такой тоннаж определяется 
по данным, содержащимся в Регистре судов 
Ллойда, статистические таблицы, таблица 1 «Ми
ровой торговый флот» (ТаЫе 1, МегсЬаги Леей о!' 
гЬе л’огИ). В подстрочном примечании к варианту 
В указывается, что возможно рассмотрение вопро
са о том , чтобы определение тоннажа флота осу
ществлялось не путем использования данных таб 
лицы 1 «Статистические таблицы», а путем исполь
зования данных таблицы 2 «Анализ мирового флота 
по основным типам судов (ТаЫе 2, \УогИ Пее[$— 
апа1у515 Ьу рппс1ра1 {урез).

2. Чтобы  облегчить рассмотрение Конференцией 
вариантов В и С, в приложении к настоящему 
документу воспроизводится таблица 1 и таблица 2 
«Регистра судов Ллойда, статистические таблицы 
за 1977 го д » 27.

3. Секретариат запросил «Регистр судов Ллойда» 
относительно метода, используемого для состав
ления этих таблиц, их формы, а также даты  их 
опубликования и получил в связи с этим следующую 
информацию:

a) в основу статистических таблиц положены 
главным образом данные, занесенные в «Регистр 
судов Ллойда» и дополненные другими опублико
ванными данными. Эти данные вводятся в запо
минающее устройство вычислительной машины и 
обновляются ежедневно. Они собираются из всех 
надежных источников, включая правительственные 
органы, судовладельцев и судостроителей. Чтобы 
обеспечить достоверность этих данных, они подвер
гаются изучению и оценке;

b)  у «Регистра судов Ллойда» нет уверенности в 
том , что категории торговых судов, приводимые в 
настоящее время в таблице 2, останутся в будущих 
выпусках этих таблиц без изменений, поскольку в 
связи с развитием техники в области судостроения 
может возникнуть необходимость в определенных 
изменениях. Однако в настоящее время не предви
дится каких-либо кардинальных изменений в этих 
категориях;

c) статистические таблицы публикуются ежегод
но в октябре или ноябре каждого года. Данные, 
содержащиеся в соответствующем издании, приво
дятся по состоянию на 1 июля года опубликования.

27Секретариат выражает признательнось классификационному 
обществу за разрешение воспроизвести в настоящем документе 
таблицу 1 и таблицу 2.



Предложения, доклады и другие документы 19

Приложение

Аппёх
М е к с н а м  Р ь е е т з  о р  т н е  \У о я е э

ТО ТА Ь  ТО ТА Ь
8 Т Е А М 8 Н 1 Р 8  8 Т Е А М 8Н 1Р 8

РЬАС 8 Т Е А М 8Н 1Р 8 М О Т О К 8Н 1Р 8 А ^ М О Т О К 8Н 1Р 8 АК О  М О Т О К 8Н 1Р

N 0 . Топ$ Ого$5 N 0. Т0П5 Ог05$ N 0. Топ$ Сго§5 Топ$ Оеас1\уе1|»Ь1
11Ы1ТЕО КШСДОМ 331 15,333,033 3,101 16,313,318 3,432 31,646,351 51.722.148
А ы о и н ь д ___ 1 399 1 399 525
А ы тю и д _ 1 149 1 149 182
АШТКАЫА 49 374,368 375 999,829 424 1,374,197 1.910.403
ВАНАМА5 3 41,071 106 65,246 109 106,317 147,321
ВА1М01-А0Е5Н 12 14,635 121 229,679 133 244,314 347,019
ВАКВА008 — 33 4,448 33 4,448 514
ВЕЫ2Е - - 3 620 3 620 800

В е к м 1ю а 8 201,646 80 1,549,869 88 1,751,515 3,040,194
ВЯ1Т18Н $О^ОМОN 15 - 9 1,746 9 1,746 1,955
ВК1Т15Н УШСШ 15 16 4,057 16 4,057 5,335
С аи а о а 133 1.070.421 1,150 1,752,527 1,283 2,822,948 3,402,905
САVМАN 15 1 10,498 105 113,289 106 123,787 176,418
СУРКЫ5 26 182,270 774 2,605,638 800 2,787,908 4.015,428
Р а ек ьа н о  18. 5 6,937 5 6,937 4,383
Рш 1 232 32 10,647 33 10,879 10,488

О а м в 1а — _ 5 1,608 5 1,608 1,328
ОНАЫА 6 2,459 73 180,237 79 182,696 208,211
(31ВКА1.ТАК 1 271 5 10,278 6 10,549 15,730
ОИ.ВЕКТ 15 — _ 2 1,333 2 1,333 868
ОйЕЫАОА — _ 2 226 2 226 340
О у уа на 7 3,334 63 12,940 70 16,274 15,180
НОNС К оы о 2 28,407 111 581,272 113 609,679 896,350
1м )1а 95 246,262 471 5,235,914 566 5,482,176 8,746,101

 ̂АМ А1СА _ 7 7,075 7 7,075 5,864
К.ЕЫУА 3 875 16 14,317 19 15,192 19,883
М А1_АУ51А 1 17,191 178 546,475 179 563,666 815.391
М а 1_та 3 3,885 41 96,535 44 100,420 141.587
М а 1Ж1ти;5 — 17 37,288 17 37,288 46,055
МОЫТ5ЕККАТ — — 3 1,248 3 1,248 1,861
К ли к и - 5 48,353 5 48,353 62,014
КЕ\У НЕВКЮЕ5 — 10 12,189 10 12,189 15,085

2ЬА1_АМП 17 9,780 85 189,682 102 199,462 210,587
1ЧЮЕК1А - 94 335,540 94 335,540 523,446
РАР1М 01ПГЧЕА 1 274 63 15,943 64 16,217 15,613
8ЛШТ К1ТТ8-№У15 — _ 1 256 1 256 90
$А1ЫТ Ь11С1А 3 928 3 928 911
$АШТ У1ГЧСЕ1МТ — _ 25 8.428 25 8,428 11,209
5ЕУСНЕЫ.Е5 — 10 59,140 10 59,140 49,676
$1ЕККА Ь Е О ^ - 12 7,298 12 7,298 8,639

$!МОАРОКЕ 17 556,547 855 6,234,851 872 6,791,398 11,351,841
5к1 Ьаыка 6 3,615 31 88,966 37 92,581 126,998
ТАЫ2АМА 1 359 21 35,254 22 35,613 42,446
ТОЫОА — 12 14,180 12 14,180 17,117
ТК1МОА1) & ТОВАСО 4 2,782 38 14,410 42 17,192 10,947
Т 1 ж к $  & СА1С0515 — _ 8 2,405 8 2,405 3,700
11САЫОА 1 5,510 1 5,510 9,115
2АМВ1А 1 5,513 1 5,513 9,110

Т0ТА1_ СОММОМ\УЕА1.ТН 728 18,104,215 8,181 37,463,990 8,909 55,568,205 88,169,311

А1.ВАМ1А 4 12,247 16 43,623 20 55,870 74,457
А ьс еы а 7 434,618 105 621.344 112 1,055,962 1,651,315
А ыооьа — — 22 22,043 22 22,043 26,627
АКСЕМТ1ЫА 77 530,178 324 1,146,991 401 1,677,169 2,262,170
А115ТК1А - 11 53,284 и 53,284 76,3 77
Ва н к а ш — — 28 6,409 28 6,409 4,709
Веьсш м 7 68,129 264 1,527,360 271 1,595,489 2,437,681

В е м ы , Р еорье-5 Я ер ор — 7 912 7 912 255
ВКА211. 83 754.248 455 2,575,703 538 3,329,951 5,335,672
ВК1ЖЕ1 — 2 899 2 899 896
ВШХЗАК1А 4 18,247 182 945,909 186 964,156 1,294,978
В икм л 8 3,440 48 64,062 56 67,502 76,859
С амекооы 1 47,527 28 30,653 29 78,180 116,257
С аре У екое  К ер1)выс 2 452 7 3,514 9 3,966 5,187

СН11_Е 33 80,779 ПО 325,192 143 405,971 589,588
СНША. РЕОРЬЕ‘5 К ер ОР 102 340,769 520 3,904,677 |

ТА1\УАМ, РКОУИМСЕ ОР 26 307,318 417 1,251,395 1 1,065 5,804,159 8,588,840
СОЬОМВ1А 2 6,470 50 240,770 52 247,240 297,123
С о м о к о _ 3 765 3 765 1.051
С оы оо __ 14 4,172 14 4,172 483
С05ТА К1СА 3 1,793 11 5,018 14 6,811 7,370
С ува 7 13,741 308 653,777 315 667,518 839,416
С2ЕСН05ШУАК1А _ 14 148,689 14 148,689 224,794
О е ы м а я к 31 2,360,134 1,376 2,971,031 1,407 5,331,165 8,567,313
1ЭОМ1МСАЫ КЕРЫВиС 2 1,404 18 7,065 20 8,469 11,894
Е с 1)аею к 5 44,978 50 152,266 55 197,244 277.131
Е с у р т 37 69,558 139 338,260 176 407,818 533,387
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М е к с н а ы т  Р ь е е т х о р т н е  ХУо к ь э  (соМтией)

Т О Т А Ь  ТО ТА1.
8 Т Е А М 8 Н 1 Р 8  8 Т Е А М 8 Н 1 Р 8

РЬ А С  8 Т Е А М 8 Н 1 Р 8  М О Т О К 8Н 1Р 8 А N ^  М О Т О К 8Н 1Р 8 А N ^  М О Т О К 8Н 1Р 8

N 0. ТоП5 ОГ055 N 0. Т 0П$ СгО$5 N 0 . Т0П5 ОГ055 Топ§ ОеасЫ е^М
Е ь З а ьу а о о к — — 2 1,987 2 1,987 3,303
Е0УАТОЯ1АЬ 01ТОЕА 1 3,070 1 3,070 3,366
ЕТНЮР1А — 18 23,989 18 23,989 30,985
РАКОЬ 15ЬА№5 1 1.036 171 56,074 172 57,110 32,993
р1МЬАМВ 5 7,906 332 2,254,189 337 2,262,095 3,414,997
РКАМСЕ 70 6,463,733 1,257 5,150,126 1,327 11,613,859 20,051.782
САВОN
СЕКМАN ОЕМОСКАТ1С

15 98,645 15 98,645 171,025

К е р ц в ы с .. 447 1,486,838 447 1,486,838 1,950,208
СЕКМАОТ. РЕОЕЯАЬ ЯЕР. ОР 53 3.326.938 1,922 6,265,376 1,975 9 ,592,314 15,584,267

О&ЕЕСЕ 251 5,779,194 3,093 23,737,865 3,344 29,517,059 49,322,789
□ ц а т е м а ! ^ ___ _ 8 11,854 8 11,854 16,076
С Ы ^ЕА — _ 11 12,597 И 12,597 16,787
011ЖЕА-В185Аи ___ ___ 1 219 1 219 —
Н 0 ^ 1 Ж А 5 8 35,172 55 69,731 63 104,903 116,317
Н ^ С А Л У _ _ 19 63,016 19 63,016 87,760
1С Е Ь А ^ 6 2,991 369 163,711 375 166,702 144,421
1МООИЕ51А 31 36,732 1,001 1,126,441 1,032 1,163,173 1,462,858
IКАN 20 553,226 173 448,835 193 1,002,061 1,666,093

1ялд 14 371,241 96 764,004 н о 1,135,245 2,022,176
1К18Н ЯЕР1;виС 3 2,013 95 209,859 98 211,872 281,031
15КАЕ1- 2 52,048 56 352,603 58 404,651 541,231

1т л 1,у 217 3,655,657 1,473 7,455,525 1,690 11,111,182 17,732,545
1У0КУ СОА5Т 3 32,431 56 83,286 59 115,717 147,682
 ̂АРАN 183 13,283,366 9,459 26,752,487 9,642 4 0 ,035,853 65,869,598

^0К^АN _ 2 696 2 696 1,200
К а м ру с н е а 1 998 2 2,560 3 3,558 3,779
КОКЕА (ЫОКТН) - _ 19 89,482 19 89,482 101,117

К.ОЯЕА (501ГГН) 16 756,323 1,026 1,738,401 1,042 2 ,494,724 3,898,330
К.1!\УА1Т 14 1,008,744 212 822,450 226 1,831,194 3,130,995
^ЕВАNОN 6 10,143 157 216,866 163 227,009 307,879
1ЛВЕК1А 640 41,875,026 1,977 38,107,942 2,617 7 9 ,982,968 155.951,179
Ь1ВУА 2 163,476 51 510,493 53 6 73,969 1,195,029
МАОАОА5САК _ 44 39,850 44 39,850 51,609
МА1.01УЕ 1$. 5 13,417 40 97,264 45 110,681 137,470
МА1Ж1ТАМА 4 1,113 4 1,113 645
МЕХ1СО 16 32,440 295 641,524 311 6 73,964 890,370

М о к о с с о 6 1.622 85 268,673 91 270,295 415,545
М о г л м в ю и Е , Р е о р1.е‘5 К е р . о р 7 2,730 52 24,888 59 27,618 24,150
Ые т н е к ь а ^ 8 47 2,098,728 1,207 3,191,632 1,254 5,290,360 8,055,125

ШСАКАСША 1 2,500 29 32,088 30 34,588 48,026
ЫОК^АУ 100 9,142,636 2,638 18,658,835 2,738 27,801,471 49,192,943
ОМАЫ — — 10 6,137 10 6,137 9,339
РАК.I5ТАN 9 7,071 75 468,529 84 475,600 634,581
Р а ы а м а 231 5,464,620 3,036 13,993,799 3,267 19,458,419 31,593,234
Р а к а с у а у — — 26 21,930 26 21,930 23,619

Р е к 11 11 41,282 670 514,137 681 555,419 687,421
РН1ЫРР^Е8 4 9,896 500 1,136,633 504 1,146,529 1,640,391
Р О Ь А ^ 72 299,128 701 3,148,389 773 3,447,517 4,892,102
РОКТ1)САЬ 24 333,232 326 948,207 350 1,281,439 1,906,937
О а та к _ — 19 84,710 19 84,710 149,361
ЯОМАМА 3 3,950 204 1,214,221 207 1,218,171 1,727,609
8А1Ю1 АКАВ!А 11 564,066 108 454,647 119 1,018,713 1,739,408
8 е№ САЬ ___ _ 75 28,044 75 28,044 26,312
5о м а ы  К е р ш н с 2 4,278 29 153,888 31 158,166 229,451

5 о ц т н  А рк1Са 37 78,521 260 397,803 297 4 76,324 544,599
ЗРА1М 225 1,889,785 2,501 5,296,296 2,726 7,186,081 11,711,543
8^^АN 2 459 11 42,916 13 43,375 56,893
З чкнмам ___ 12 7,277 12 7,277 9.086
$VVЕ^ЕN 48 2,877,596 680 4,551,798 728 7,429,394 12,616,984
5\У 1Т 2Е К 1^0 ___ 28 252,746 28 252,746 382,071
$УК1А 1 2,016 31 18,663 32 20,679 31,003
ТНА1^АN^ 13 46,435 87 214,229 100 260,664 401,951
Т о о о — — 1 134 1 134

ТШ181А 4 752 35 99,376 39 100,128 141,449
Т1)ккеу 97 203,584 351 1,084,698 448 1,288,282 1,821,282
и з . з . я . 641 2,658,247 7,526 18,780,044 8,167 21,438,291 23,041,993
11>ЛТЕО АЯАВ ЕМ1ЯАТЕ8 2 5,427 83 146,673 85 152,100 249,164
ЫМТЕО §ТАТЕ5 ОР АМЕМСА 932 13,301,692 3,808 1,997,989 4,740 15,299,681 22,134,980
11я 11С1!ау 12 67,383 33 125,409 45 192,792 309,239
УЕМЕ2УЕ1.А 22 305,825 157 333,571 179 639,396 780,397
VIЕТNАМ 6 8,589 63 119,936 69 128,525 175,712
У ем еы  А к а в  Я бры в ы с — — 4 1,436 4 1,436 1,850

У ЕМЕN, РЕОРЬЕ’8 ЭЕМ ЯЕР. ОР 16 6,390 16 6,390 7,324
У11С08ЬАУ1А 10 10,110 449 2,274,416 459 2 ,284,526 3,445,194
2А1ЯЕ — — 34 109,785 34 109,785 157,603

\У О Я Ь Б  ТО ТАЬ 5,317 140,099,726 62,628 253,578,643 67,945 393,678,369 648,842,904



Предложения, доклады и другие документы 21

Приложение

Л-
1

5§!1!" 'М П

|  р §  I ! 1 | 851 ■ *5| з з щ -  И19 ■ ■ ■ § |8 |1  и * . 1 9 |З Ц З  1 ■ | я| 1 1 5 | | | | » .

■ * I § к "• а  ̂ - я - = х - - * = * - д .  Я » 8 .  „ д ' с - * ' "  я ̂  ц * 2 г

т щ щ т  ** щ 1 р  5 т  ч  . | ??.*§?. у щ  и  * р  * ш г  ц ц щ
1 Ц - « а я ----’ :* з г г  -

3* Ц ^  ^= 11* ^  к |  '  г 
•а “ н
*г 1Я я" ~

,»= §- " 8- 1 щ

>2|  о* - - -

I П. 1
I I  Г

* л
г  

<
н I*

 ̂ * Я = Я -«  * -  *•

II Р
I ! р  I

~ ”
! * ■ I 1

Ь |1
|о

| |  № | Н{

8 р

« |  Из Щ != р 8 "  I Щ'Ч'1 14 ' ! ! “  З ' р
5 & |  '^^3 ~ = ' К : г; 2 “ ! * Я 2 ̂  - I | 2 ■ 5 “ 2 я

о с
|  7; ^  Ь  \ \ I Ц   ̂ I

1Ш31ЫШ Шм ИНЬ шш Ш  ШШ !ш« з Ш|И шш! Учи У!1



22 Часть I. Документы Конференции

Приложение

Ш Ш 1  Н М Ш  Н И Ш  1 Ш Ш 1 Ш Ш  Ш Ш !  Ш | Р  |, цкш ;|Ф|! Ш“1* мч1Ц !!1*И ч!11|( «‘ич ч ̂ I !  '  1; сI] и

311

ЫМ «5
г г ,  - = . . .

И з  |  ■ I  ---------- 1 1  I  .. 8 ..........и .  I ............. У .............» - 1

11 1 § | | !  ■! ! |  1 1 I I  !!■"! ■■ Ц §11 Ш.§1 ' 11 ■ 115-!;- -1! ■ 51:1
о - - - - я 2 ' "Я

зй Г Ч - 1 ? » ® И И | г " 8Рй В1| 1р 1|ч !р  .|1?-!1! 1*11*1 Ц р р р
с- . ■°28§" Л ! '  я 2 = *- “« ЯРК2-2 ЯК*§'8* 5|-ЙЯ§« $ Я " 2 Я 8 '■"«-•2 ! I

I | . .Щ г  | | |Р  11В|!31й | | :* | !!|1§1 р ?р р 8р?|!1 1§Ш§8з|§1§.. Ир р! Р?-

Iй : 
2= !

6 1

гг- *§§-”  ̂ ” СЯ-:- = ,5 - 5 881“ - = -Я "2|гч г 8 " " :

I Я1 1-1 ■! I И  ■ 1 1  '3

! I

ц |  - §8 >!-••• —  I I  •! •■ В § 5 § § " I  -  -*1

I  «I . , |  • |  1 I | И  и  I I  § . . Ц « . . И 1 .  I

о -г » ~ - Я 2 ° Я - -  ̂ = К ^

| § | 1| 31 § , 1 ! .5 1 р  1 I ! э 1 Л . |  . , | , Л  1р 1-

III 11. ; I

Я 8

I 11111

,  С 
Я 1 1 5 1I М Р Ш  * Ч р » у  4 1  р к  1 Щ  Щ Я Щ Э Д | , 5! П Р Р 1 1

! .! I ^  II

|» ш  Ы й  Ш ик ш й ! ш 1 ! нИ м \ Ш  унш  ш1ш ш М  | ! 1 8



Предлож документы 23

Приложение

Р ' ' * 51 г  II

I | * 5|Ц  и р ц  1 р Р 8  Р Щ  !-|-|5Р  И 1 р *  = ? р р  ш я !

!?

Р

° 3 3§ = «"з-гд | | “Я”?; = |  ■'гг^Е* ">гзз:з- "кггрк яг?»- - '§ з = яг = 8 д-я"**?: «з |  г "г

Я8§ ,*» | ,  , ~ , |  . 1 ,1,8 Р | , д | ,  3 § р ,!1 Г-ЦЧ>

И - 55*
1

I я

1
I
6 1 ■ I

1 5 ' вв
1

■I §.1- а? ,Й

] 1

|Ц -
1Гг |  *

I!
1 Г

I *

I й § В 23 | |  | § §з

I 5 . 
I й

Iь
г° 2

Й {

| 1 !  г I 11  з ■ * - 5 , ■*=§ Е§§* 5”  = § р § 9§

К » Й " = о ж ̂  » "28 » » ~ ~ ■ К “ - - „ ̂  =с „ - »

!-5 :- !  I I - - .  $ |  . =| * ., § =

я ~  ̂ -  ■ - г . . -  ~ ~ . , 8 - , .

р  Р « щ  §*§
--О  -~ - §  •'Я - ~ - 25* . т = __оо.~

1 Р  1 2  ! Ё1 * ■ I I I  | а 1 2. I I I  § = В М ф

3 1 я ̂  а * !^2 - ; - » = - -  2: -

'■*'  ! 5 , . ■■ : . .8- ................
I I I !

I К

|  5 1 !!: ! | 1| * !5 :я§*5 и “ I!

|  ^ .§ 1 1| | - 8  |ЗЕе г щ -  ,а

! “*Й2-

|  м М ?  |  ,«.. и ! !* “ I ?

I 'I  I  ■ | . | . 9 * .  Ц н .  ;5 ' | ■ ®|

1 Ч Ч  Ч Ч - ' Г З Щ *

 ̂ мяп8 I "■ з <* я -

г 5: I ! —■

р ! г-

,8 ,

! | »  1 1 |  I |  |  | |

1 ш У1! Ей ГШн н||Ц «{У! §11 шш! шШ ннУ Лш У1



24 Часть I. Документы Конференции

Приложение

П Н
1УРР

!| IГ

1

р м р  ||р=! пт  р !8«? р|Р!= 1РРР !|1Щ15ЦН11 Рр1! 1Ц1р1 Щ
щ -  = -з  |* 5 г,' '2г *8*51р2 28 ; - " яр. ==«яя8- *"*5*

| } | > 131 ! |1  Ц М , !  | |Р 1 1 '  1 1 "  >8 1§Р 5 "  В !* !1! 1 1 |”§§!1 I I I •

и

{ р

0 , , к - 8

1

I

5 I

и I

г

г
1Г- 

5 §
= “

? " 

Г I 4̂  -
I

5| ■ Ш

' д - -  * | я 1 |  I 

§ , 1 1 I I I 3

I ^ вв- = ̂ -  | ! со^-^13- 2 5 - «-•г1'

Ш '

ш ■

$

Г 2  I ’г — ^  1 1 1 1 Ч- ., гч

39
,2

27

2,
25

4
3,

70
3

1 1 1 1

М Н | |

! и  1 ;

I I 1

— 
1

2 
65

7 
3

3 
1,

50
2

1 1 ! :

, 1 и  

1 ■ . !

Ш \?,
н ? 1 Д М '

Ь  5  Ъ % з ? ? 1 1  1 у  ?  ^
^  ±  и

~ Г— г г ' г ‘ "г, 7  ~

н
-  ? ^ г Ч ' З  

^  *  г ‘

- г , - - - ? .  =  "■

^  ^  

3 ? я щ ? -

г п‘ 4 - 1  ~  _  “

5 г , 1
>  V ‘  %

1 Ш

.  3  ,  _ ?," р‘ *

[ 1 [ [ [ I М М

* 1 2 1 1 1 Р-1

?, - :■ 5

, § , * ,  ? ? м р ,  , 8 , 5

I I I I I I I

I М М ~ I I II I I -  I И М

15181 1 I I I I 1 * 1 1

И Ч 1 а § ' > § Р § ' 1 ё м§

| -* - I | ^

к

- ? - а

I X? I " ! I I I I -

5*1? 2Я г' г‘ к

1 I
5 В I? - •>■

Ц  I I I  I

* & “ = 5 л 1 ? = 5^2; 5 1 5 1 :
* г! 1 ■, - : - ^ 1 ‘§ 1̂ ^ -I’ -

?, 1. '  ^ г ~ -  * » ’; V ,  г. ,  ,. -

г. г. я-I -Т.
И

9. ,] 8Й

- ~Ё —

1Ё 1 8 5 = ?г? ? ?Л Ц

? г/ ; А ’,:, “

= ’  -

1 ? ? 5 !  =
?, Г; к й 3 3

1 ’  - 1 - Г Г>? Н 5 ± '  5 г 1

1 г г 2 8 э.
■ -

н:’ -  ?■ ?!

■Л. 7

г Ч. ;

г Г
Г

- = =- г.-а -

55 11 * 
1 *

5й - -

*
I
г _ < 7

и I! < 
11:*г Л  I *

1111 г г 11 ̂  1 ; | | | | |  | з А ф й  И 1; 111 |111|1| Ц 1=||1111111? 11111! 1 Ш* |§ |Л11х“3 553555^ =^2*1* I ̂  2 д Д =2 =2 * *::;!55з-г <С о. о. г о. <с <*: *' * ' * '  ̂'• - 1- - - -



Предложения, доклады и другие документы 25

Д О К  У М Е Н Т  А  / с о т .  89 /6 /А  М . 2

[Подлинный текст на английском языке] 
[4 ноября 1977 года]

ЗАПИСКА СЕКРЕТАРИАТА В ОТНОШЕНИИ РАССМОТ
РЕНИЯ АЛЬТЕРНАТИВЫ Э ПРОЕКТА ПОЛОЖЕНИЙ
О ВСТУПЛЕНИИ КОНВЕНЦИИ В СИЛУ

1. Текст статей проекта конвенции о морской пере
возке грузов, касающихся осуществления конвен
ции, оговорок и других заключительных положе
ний, подготовленных Генеральным секретарем 
(А/ССШР. 89/6), включает, среди прочего, четыре 
альтернативы «Статьи [ ]. Вступление в силу». 
Одна из этих альтернатив — альтернатива О — 
ставит вступление Конвенции в силу в зависимость

от информации, содержащейся в таблице, озаглав
ленной “Апа1уш о? §оос15 1оаёес1 апс! ипЬаёеё т  т1ег- 
паиопа1 $еа-Ьогпе 5Ы ррт§” (Анализ грузов, погру
женных и разгруженных в ходе международных 
морских перевозок), которая приводится в со
ответствующем выпуске “ ОпЦес! Ыаиоп$ 5(а№йса1 
УеагЬоок” .

2. В выпуске “ 11пиес1 Иаиопх 5>(:аишса1 УеагЬоок” 
«Анализ грузов, погруженных и разгруженных в 
ходе международных морских перевозок» приводит
ся в таблице 159. С тем чтобы оказать конференции 
содействие в рассмотрении альтернативы проекта 
положений о вступлении в силу, в приложении к 
данному документу воспроизводится таблица 159 
выпуска “Упкес! Иайош ЗОДцйса! УеагЬоок” .

Приложение



ТКА1Ч5РОКТ

159. Апа1у*1$ о( (>о64§ 1оаЛеД ап<1 ип1оа<1е<1 ш 1Шегпа1юпя1 зеа-Ьогпе вЫррше
ТЬои&апё т е т е  ЮП8

1973

Сосхк 1оас1ес1 — МагсЬапд1&е5 етЬагяиёез Ооодз ип1оас!е<1 МагсЬап<11$е$ <1ёЬагдиёе$

Ре1го!еит — Рё1го1е
Ргу саг#о 
Саг8а150П5 

$есЬе5 Тои1

Ре1го1еиш -  Рё(го1е
Огу саг^о 

Сагёа1$оп5 
$есЬе5То1а1

Сги<1е
Вги(

Рго<1ис1$
Рго<1ии$

Сгис1е
Вги(

Рго<1ис1$
Рго<1ш1$

^ о к ь о 3,273,327 1,513,138 354,769 1,405,420 3,235,496 1,515,550 337,882 1,382,064

АРК1СА 413,135 272,090 8,990 132,055 94,927 31,266 8,933 54,728

А18епа..................................................... • 44,247 36,161 * 3.499 4,587 * 5.752 * 150 •5.602
Апбо1а..................................................... 15,847 7,323 * 96 * 8.428 2.064 336 1,728

142 - — 142 546 - 190 356
Саре Уег<1е............................................ * 70 — * 70 410 * 314 * 96

С отого$ ................................................. 9 _ 9 54 — (1 43
2,659 * 2.050 * 609 595 — * 269 * 326

* 6.886 •4.500 201 2.185 * 9,860 * 2,890 * 199 6.771
Еяиа(°па1 О и т е а ................................ * 40 - * 40 * 140 - * 5 * 135

Е1Ыор1а................................................... 783 - 135 648 1.004 * 680 •47 •271
Рг. Теггиогу оГ 1Не АГаг$ аги!

151 _ — 151 759 * 490 * 269
ОаЬоп..................................................... * 7.708 * 6,018 * 710 * 980 356 * 6 * 350
С а т Ы а ................................................... 76 4 72 120 25 95

С Ьапа..................................................... 2,294 218 2,076 2,787 1.069 * 1 * 1,717
О и теа ..................................................... * 1.500 - — * 1,500 * 570 - * 251 * 319
Сишеа-В>з$аи........................................ 40 — 40 172 31 141
Когу С о а я ............................................ * 4.082 - 87 3.995 3.495 1.255 130 2,110

Кепуа ..................................................... 2.551 393 2.158 4.173 2.716 124 1,333
1лЬепа..................................................... 25.713 — 25,713 1.133 446 * 3 * 684
иЬуап АгаЬ КериЬНс......................... * 107,166 104,861 * 2,286 19 5.051 — 834 4,217
Маёавазсаг.................................... 692 — 196 496 1,116 646 24 446

М аигиаш а............................................. * 8,500 _ * 8.500 * 350 « 97 * 253
Маигшиз................................................. 900 — 900 731 * 283 * 448

19,327 _ 12 19,315 6.092 2,262 249 3.581
МогашЫяие.......................................... 12.146 - 163 11,983 4.793 792 171 3.830

№ вепа...................................................... * 101,442 99.064 278 * 2.100 * 4.700 - 90 * 4.610
Кёипюп................................................... 316 — — 316 735 — * 105 *630
51- Не1епа.............................................. 1 - — 1 9 * 1 * 8
5ао Т оте апс1 Р п п ар е ....................... 20 - 20 35 * 5 * 30

5епе^а1 ........................ 2.386 _ * 43 * 2.343 2,377 66* 1,005 704
ЗсусЬеПез ............................................ 12 - 12 110 - 32 78
51егга Ьеопе........................................ * 3,150 * 10 * 3,140 *830 * 300 * 41 * 489
5 о таИ а ................................................ 475 - 475 437 72 365

$ошЬ АГпса........................................ * 18.815 _ * 20 18,795 22.265 * 13,665 * 1.188 * 7,412
$и<1ап................................................... 1,175 _ - 1,175 2,143 * 700 • 735 * 708

2.253 - 2,253 385 109 276
Тип1яа......................... 16.425 12.113 81 4,231 3.212 1,030 346 1,836

11пие<1 Кер. оГ С атегооп ................. 891 - 891 1.167 * 318 * 849
Упиес! Кер. оГ Тапгаша:

Тап§апу1ка...................................... 1.061 353 708 2,602 1,415 373 814
2агш Ь аг.......................................... * 50 * 50 * 90 * 13 * 77

\Уе51егп 5аНага8.................................. 585 - 585 226 45 181
2а1ге.......................... 549 * 205 * 344 1.481 732 * 215 * 534

АМЕК1СА, ЫСЖТН 484,663 9,187 76,675 398,801 647,255 289,802 146,777 210,676

Ап11§иа ................................................. * 229 * 222 * 7 * 637 * 596 * 1 *40
В аЬ атаз ............................................... *15.231 11.531 * 3,700 * 16,380 14,295 885 * 1.200
ВагЬайоз............................................... * 155 * 3 * 152 * 592 * 160 * 172 * 260
ВеНге..................................................... * 110 - - * ПО * 140 - * 49 * 91
Вегт иёа ............................................... * 100 * 100 * 405 - * 205 * 200

Рог §епега! по1е апс! Гоо(-по(е5, хее еп<5 оГ 1аЫе.
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159. Лпа1у8е Лее тагсЬап<П&е5 е т Ь а ^ и еез  е( <1ёЬагциёе» Лапе 1е$ (гапкрог($ тагШ те$  Ы егпавопаих
МПНегз с!е юппез т ё 1пяие$

О о о<15 1оас1ес1 — МагсНап<И&е$ етЪагяиёез Соос1$ ип1оа(1е<1 — МагсЬамКэех <1ёЪагциёе$

Ресго1еиш — Рё1го1е

Сгиёе
ВпП

Ргодиси
РгосМи

Огу саг^о
Саг§а150П5

$ёсКе5 То1а1

Ре1го1еит — Рё1го1е
--------------------------------- Огу саг^о

Ргодиси Саг2 а1$оп$
Ргос1ш1$ зёсЬез

Сгибе
Вги( Рауз ои гопе

МОЫОЕ

АРКЮ УЕ
3,304,218 1,497,558 335,310 1,471,350

388,003 247,901 9,099 131,003

* 42,824 34,466 * 3.628 4,730
16,568 7,377 * 262 * 8.929

127 -- — 127
27 - — 27

* 10 _ * 10
2,764 * 2,450 — * 314

* 4,344 * 2,320 575 1,449
* 45 - — *45

681 _ 103 578
139 — — 139

* 10,306 9.07| '4 8 5 * 750
99 — 5 94

2,118 _ 289 1,829
‘  1,550 ... — * 1,550

53 - — 53
3,821 - 153 3,668

2,468 _ 526 1.942
25,211 — 1 25,210

* 74,065 72.105 * 1.957 3
673 — 302 371

* 8,600 _ _ * 8,600
861 — — 861

21,425 — 10 21,415
10,038 23 10.015

* 111,124 108.765 159 * 2,200
215 " - 215

* 25 - ‘ 25

2,602 _ 57 * 2.545
13 — 13

* 3,200 — * 1 * 3,199
* 500 — - * 500

* 19,100 _ 30 19,070
884 — — 884

2,643 — — 2,643
15,667 11,347 135 4,185

858 - - 858

1,112 193 919
* 55 — — ‘  55

* 600 — — * 600
587 - * 205 * 382

466,825 9,750 68,472 388,603

* 227 * 220 * 7
* 13.704 

* 134
* 10,204 * 3.500 

* 134
* 115 — — * 115
* 100 — — * 100

3,253,489 1,470,267 311,905 1,471,317

105,050 29,454 9,365 66,231

* 7,447 _ * 157 * 7,290
2,954 _ 167 2,787

611 _ 171 440
277 — * 169 * 108

*60 * 9 * 51
645 _ * 290 * 355

* 11,384 * 2,000 * 540 8,844
* 145 — * 17 * 128

1,014 * 610 * 42 * 362
728 _ * 505 * 223
351 _ *6 * 345
110 - 19 91

3,311 1,108 * 5 * 2.198
* 580 _ * 263 * 317

134 _ 26 108
3,586 1,418 25 2,143

4,054 2.808 167 1,079
* 1,125 595 * 3 * 527

6,413 — 1.254 5,159
1,112 604 16 492

* 360 * 97 ’  263
802 _ * 295 * 507

6,619 2,585 275 3,759
3,989 255 188 3,546

* 5,200 _ 526 * 4.674
813 _ * 116 * 697

И _ * 1 * 10
* 40 - * 5 * 35

2,013 673 857 483
106 - * 36 * 70

* 800 * 310 * 25 * 465
* 450 * 80 * 370

* 25,012 * 12,600 * 1,077 * 11.335
1,901 * 710 * 745 * 446

345 _ 101 244
3,977 843 378 2,756

1,231 - * 306 * 925

3,454 1,638 89 1,727
* 95 _ * 13 * 82

* 250 _ * 50 * 200
* 1,541 * 697 * 254 * 590

633,471 295,848 122,586 215,037

* 583 * 420 * 123 ‘ 40
* 13,127 * 10,000 * 2,027 * 1,100

* 676 * 145 * 261 * 270
* 140 * 50 * 90
* 470 — * 263 * 207

А1?ёпе
Ап^о1а
Вёпш
Сар-Уеп

Сотогез
Соп^о
Ееурге
Ошпёе ёяиа1опа1е

Е1Ыор1е
Тегг. Ггап?а1$ <1е$ АГаг$ е1 дез 1$$а$
ОаЬоп
С атЫ е

ОЬапа
Ошпёе
Ошпёе-В1$5аи ЯСо1е <1’1уо1ге о
Кепуа
иЪёпа о
КёриЫ|цие агаЪе НЬуеппе
Мас1аеа$саг 75

Л
М аипЦ те
Маипсе 5

АМагос
МогатЫ яие

М^ёна
Кёишоп
5ат1е-Не1ёпе
5ао Т о те  е( Рппаре

5ёпёба1
ЗеусНеПез
5]егга 1_еопе
ЗотаНе

АГпяие с1и 5и(1
5ои<1ап
То^о
Тит$1е

Лёр.-11те <1и Сатею ип
Кёр.-11ше с1е Тапгаше

Тап^апу1ка 
2апг1Ьаг 

ЗаЬага оса<1еп1а18 
2аТге

АМЕКЮУЕ N0(10 
Апи̂ иа 
ВаЬашаз 
ВагЬа<1е 
ВеНге 
Вегтийез

■ Уо1г 1а йп <1и 1аЫеаи роиг 1а гетагцие зёпёга1е е1 1е$ по1е$.

Часть 
I. 

Документы
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159. А и 1 у $ к  оГ вооёв 1оа4е<1 ам ! иЫоаЛеЛ ш  ш1егпа(юпа1 аеа-Ьогпе вМ рршв (сопЫпиеё)

Т К А ^ Р О К Т

ТЬоихапс! те(п с  юп$

1973

Соитигу ог агеа
С оо&  1оас1ес1— МагсЬап<1|$е$ етЬагдиёев Соо<15 ип!оа<1ес1 — МагсНап<И$е$ йёЬагяиёек

Ре1го1еит — Рё1го1е Ре1го1еит — Рё1го1е

ТоЫ Сги<1е
Вгиг

Ргск1ис15
Ргос1ии$

Саг^а1$оп$
5ёсЬе$

ТоЫ С гиде 
Вги(

Ргос1ис15
Ргойш1$

Саг8а180П5
$есНе$

А51А (сопипие<1)
С Н та..................................................... . * 10,100 * 1,000 • 100 •9,000 • 15,000 , , * 15,000
Сургиз................................................... 1,167 __ — 1,167 2,155 663 169 1,323
Оетосгапс КатрисЬеа6...................
Еа51 И т о г 10.........................................

50 _ — 50 583 * 162 •421
• 15 — * 15 •39 5 •34

Н о п | К опе..................... 4,465 — 69 4,396 13,342 4,838 8,504
1псЛа] ................................................... 32,027 — * 312 •31,715 29,301 13,443 - • 3,040 • 12,818
1п(1опе$1а............................................... 77.761 49,438 8,127 20,196 9,943 _ 1,181 8,762

. 1гап....................................................... . 274,503 263,728 •8,915 •1,860 5,516 _ 5,516
1гая........................... . '41,883 1,270 — 613 1,509 — 1,509
1$гае1..................................................... . • 27,004 • 23,770 *756 • 2,478 •30,222 • 24,590 •357 •5,275
Ларап4 ................................................... 55,986 35 762 55,189 588,279 246,689 26,506 315,084
ЛогсЗап......................... 811 _ 811 434 434
Когеа, [)ет . Реор1е'$ Кер................. •854 — ... •854 • 1,210 585 •625
Когеа, Кер. оГ.................................... 7,964 4 731 7,229 31,798 14,0X2 244 17,422
Кичуаи2........................ . * 149,190 132,763 * 15,500 927 1,296 _ 1,296
ЬеЪапоп ............................................... 41,467 40,436 — 1.031 3,278 — 305 2,973
Масаи 58 _ _ 58 375 _ 32 343
Ма1ауыа:

Еам: 5аЬаЬ...................................... 5,618 5,618 1,359 310 1,049
Зага^ак................. 6,581 3,350 2,030 1,201 696 _ 118 578

^ С51......................... 5,609 •50 * 156 • 5,403 8,452 •2,700 * 1,228 • 4,524
М аЫ ^ез....................... 7 _ 7 • 10 _ • 1 •9
О т а п ..................................................... 14,398 14,393 5 •1,755 •1,328 427
Рак>$1ап3............................................... 3,201 — * 393 * 2,808 7,303 2.710 646 3,947
РЫ1|рр1пе5............................................. 16,768 — 386 16,382 13,928 9,256 83 4,589
<3а(аг..................................................... . * 28,000 27,485 — •515 392 — • 100 •292
&аисН АгаЫа14.................................... . • 335,480 318,502 • 16,950 •28 •3,500 _ •3,500
Б т ^ ар о ге ............................................. . * 21,406 21 * 15,681 5,704 •36,575 21,241 * 6,543 8,791
8ос1аН$1 КериЬНс оГ УЧе! N311113 

Рогтег Е>ет. Кер. оГ У1е1-№т. . •400 •400 630 230 •400
Рогтег Кер. оГ 5ои(Ь У|е1-1Мат . •170 — 170 •6,000 _ • 5,250 •750

5>г 1_апка............................................. 1,177 — * 20 •1,157 3,403 1,758 44 1,601
5упап АгаЬ КериЬНс....................... 34,751 33,954 — 797 2,211 • 164 • 2,047
ТЬаЛапд ............................................... 8,349 514 7,835 12,809 7,540 1,081 4,188
Тигкеу................................................... 4,798 751 4,047 16,074 9,306 126 6,642
ШИей АгаЬ ЕпйгаЕез........................ . * 74,833 * 73,668 • 1,165 •900 _ •320 •580
Уешеп................................................... 19 19 531 _ 107 •424
Уешеп, О етосгаП с............................ 2,873 — • 2,196 •677 3,726 3,124 •80 •522

Е1В О РЕ 467,360 30,296 96,030 341,034 1,444,057 759,777 115,123 569,157
А1Ьаша................................................. •2,600 _ •2,600 •720 __ •20 •700
В е ф и т ................................................. . * 31,218 9 * 5.698 25,511 62,202 15,240 4,279 42,683
В идана................................................. 2,198 — _ 2,198 17,671 9,652 * 1,519 •6,500
Э еп тагк5 ............................................. . * 12,790 — 2.705 • 10,085 • 38,520 9,719 9,841 • 18,960
Раегое Ы ап 4$ .................................... 98 — — 98 282 82 200
Рт1ап<1................................................. 12,792 — 147 12,645 24,400 9,522 3,731 11,147
Ргапсе................................................... 37,952 — •8,000 •29,952 219.573 157,336 •8,500 •53,737
Оегтап О ет. Кер.............................. 2,648 •30 •2,618 13,111 5,013 8,098
Оегтапу, Рей. Кер. оГ ..................... 27,791 17 2,184 25,590 110,230 43.758 9.760 56,712
СпЬгакаг............................................... 8 - 8 339 - 214 125

Рог §епега1 по(е ап(1 Гоо1-по(е$, $ее еп<1 оГ 1аЫе.
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159. Апа1у$е (1«$ тагсЬап<||$е8 етЬагяиёе$ е( 4ёЬагчиёе$ 4ап$ 1е$ 1гап$рог(5 та гШ т ез  ш 1егпа(1опаих ($ике)

МНПегз с1е юппев тётц и ех

1974

Соо(1$ 1оас1е<1 — МагсЬагк11хе$ ешЬагяиёе$ С о<х15 ип!оас1е(1 — МагсЬапсИхез ёёЬагяиёех
Рау$ ои гопе

Ре1го1еит — Рё«о1е Ре1го1еиш -  Рё1го1е

То1а1 Сги<1е
Вгш

Рпх1ис'($
Рго<1ш1$

Огу саг§о 
Саг§а1$оп$ 

$ёсНе$
То1а1 Сгиёе

Вги1
Рго4ис1$
Ргойши

Саг^шБопк
&ёсЬе$

* 14,150 •4,000 • 150 • 10,000 • 16,000 • _ • 16,000
А51Е (зиие)

СЫпе
1,013 — — 1,013 1.404 510 149 745 СЬурге

* 50 — — •50 •485 — •85 •400 К атрисЬеа дётосгапяие6
* 17 — — • 17 •40 — •6 •34 "Итог о п е т а !10

4,920 — 81 4,839 13,709 — .5,000 8,709 Ноп8-коп§
Шде130,722 — • 160 • 30,562 31,495 14,629 •3.685 * 13,181

80,889 54,635 5,688 20,566 10,444 1,584 8,860 (пйопё^е
279,064 268.273 •9,265 • 1,526 8,268 ... — 8,268 1гап

50.907 50,069 — 838 2,847 — 2,847 1гак
* 29.664 • 25.930 •776 •2,958 • 33.045 • 26,790 • 352 • 5,903 Вгаё!

67.133 3 2,114 65.016 597,190 238,101 30,230 328,859 •1аропч

1.116 __ 1,116 367 367 .1ог(]аше
* 1.100 • 1,100 • 1,850 942 •908 Согёе, Кёр. рориЫге ёёт .

8,258 5 736 7,517 33,829 15.532 328 17,969 Согёе, КёрцЬНцие <1е
* 124.324 110.847 • 12.600 877 1.571 _ 1,571 Ко^еЛ 2

25,654 24.836 818 4,006 — 407 3,599 ЫЬап

147 147 299 _ •36 •263 Масао

3,839 3,839 1.599 •343 • 1,256
МаЫые:

ОпепЫе: ЗаЬаЬ
5.821 • 3.02? • 1,490 • 1.306 •700 — •116 •584 5ага*ак
5.566 • 100 • 140 •5.326 9,169 •2,850 • 1.210 •5.109 Оссц1егиа1е

8 _ 8 • 11 _ • 1 • 10 МаМ^е$
. 14,269 14.266 — 3 • 1,811 — • 1.168 643 О тап

3.073 — •387 •2,686 7.559 •3,100 •630 • 3,829 Рак|$1ап3
12.964 — 121 12,843 14.532 8,485 713 5,334 РЫНрртез

•25.400 24.636 — •764 582 — • 134 •448 (}иа1аг

• 390.110 373.639 • 16,430 •41 •4,000 _ •4,000 АгаЫе Хаоийие14
• 19.751 10 • 13,985 5,756 • 36.397 23.059 • 4.099 9.239 8т§ароиг

•750 •750 •650 293 •357
КёрцЬПчие $ос>аН$1е(1и У1е1 N301 ’3 

Апаеппе Яёр. <3ёт. <1и УЧе^Иат
• 160 _ • 160 • 3.480 •2.750 •730 Апаеппе Яёр. с!и 5и<1 У к1- № т
1,119 * 20 • 1,099 3.034 1.422 75 1,537 5п Ьапка

29.622 29.066 556 3,832 — •956 •2,876 КёриЬНяие агаЬе $упеппе

9.905 141 9,764 11,578 •6.800 1,022 •3.756 ТЬаЛапск
4.305 — 688 3,617 17,630 9,961 253 7,416 Тигяше

•82.891 •81.691 — •1,200 • 1,021 — •421 •600 Епнгаи агаЬез ит$
23 — 23 578 113 465 Уётеп

2,308 • 2,080 •228 3,780 . 2.700 •72 1.008 Уётеп, дётосгап^ие

475.754 23.545 • 89.108 363,101 1,444,625 721,223 111,022 612,380 Е й  КОРЕ

•2,700 — — •2.700 •740 •20 •720 А1Ьате
• 30.779 25 •6,521 24,233 63,880 13.206 5,073 45,601 Ве1доие

2,103 — 2,103 20,659 10,629 * 1,515 •8.515 Ви1|апе
•12.750 — 2,3X3 • 10,367 • 39,680 9.283 10,148 • 20.249 Р ап етагк5

* 105 — — • 105 306 — 99 207 Не» Рёгоё
11,440 — 229 11,211 25,306 9.468 2,903 12.935 Рш1ап<1е
38.498 — •8,000 • 30,498 221,833 151,613 •7,000 •63,220 Ргапсе
2.954 — •30 • 2.924 13,349 5.207 — 8,142 Яёр <1ёт. а11етап(1е

35.507 37 3,031 32.439 115,119 , 47,342 8,007 59,770 АНета^пе, Яёр. Гей. <1'
5 — - 5 405 - 273 132 СяЬгакаг

С
NЛ

Уо1г 1а Нп <1и (аЫеаи роиг 1а гетагдие ^ёпёга1е е! !е$ по(е$.
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ТКА̂ РОК'.
159. Апа1у515 оГ воо<!§ 1оа<|«<1 а т !  ип!оа(1е<1 т  1п(егпа(1опа| «а-Ь огпе $№ррш(> (соп(1пие<>)

ТЬоивапс! теспс Юпх

ТКА̂ РОКТЙ
159. Апа1у$е <1е$ тагсЬап<Н$е8 етЬагчиёез е( <1ёЬагяиёе$ <1ап§ 1е$ (гап$рог($ тагШ те$  ш 1егпа(1опаих (вике)

МППег$ с1е Юппез тё т я и е $

1974

СоиШгу ог агеа
О оо<15 1оас1ес1 — МагсКап<П$е5 етЬагяиёез 

Ре1го1еиш - Рё1го1е

То1а1

О00Й5 ип1оа<1е<1 — МагсЬапсП$е$ ёёЪагяиёез Ооск1$ 1оас1е<1 — МагсКапсНзез етЬагяиёез Ооосй ип!оас1е(1 МагсЬапсН$е$ <1ёЬагяиёе$

Ре1го1еиш -  Рё1го1е

Сги<1е
Вги1

Ргос1ис1$Рюрика
Эгу саг^о 
Саг$>а1$оп5 

зёске$
Сгис1е
Вги1

Ргос1ис15 Сагва1$оп$ 
Ргос1ик$ 5ёсЬе$

Ре1го1еит - Рё1го1е------  -- -0Гу саг§о
Сгийе Рпх1ис1$ Сагва1$опз То1а1 
Вги( Ргос1ш1$ зёсЬех

Ре1го1еит — Рё1го1е
Рауз ои гопе

Сгибе
Вги!

Огу саг^о 
Рпх1ис1$ Саг{»а1$опз 
РпхЛикз $есЬе$

ЕУКОРЕ (соттиес!) Е11КОРЕ (зике)
Сгеесе.
1се1апс1...........
1ге1апс1...........
На1у...............

• М ака.............
№ 1Ьег1ап<1$ ..
1Чог\уау........
Ро1апё..........
Ро«и§а1........

К оташ а . . . .
$ р а т 1 2 ........
5\уес1еп5........
Упкей
Уи8о$1аУ1а . .

Атепсап 5 а т о а .........
АиЛгаНа.......................
С ЬпЛтаз Ы апд..........
Соок ЫагнЛз.................
РШ...........
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30 Часть I. Документы Конференции

1. ВВЕДЕНИЕ

1. Настоящий документ, в котором содержится 
анализ замечаний и предложений правительств и 
заинтересованных международных организаций1 в 
отношении проекта конвенции о морской перевозке 
грузов (см. документ А/ССЖР. 89/5, выше), а также 
проекта статей, касающихся выполнения Конвен
ции, оговорок и других заключительных полож е
ний , подготовленных Генеральным секретарем (см. 
документы А/ССЖР. 89/6 и Аск1. 1 и 2, выше), под
готовлен для представления Конференции в соот
ветствии с решением Комиссии Организации Объе
диненных Наций по праву международной торговли 
(Ю НСИТРАЛ), принятым Комиссией на своей 
девятой сессии (12 апреля — 7 мая 1976 года)2.

2. В настоящем документе рассматриваются все 
замечания, полученные на 31 октября 1977 года, а 
на эту дату замечания и предложения были полу
чены от следующих правительств и международных 
организаций3:
Правительства
Австралии, Австрии, Белорусской Советской С о
циалистической Республики, Германии, Федератив
ной Республики, Германской Демократической Рес
публики, И рака, К анады, К атара, Маврикия, Н и
дерландов, Норвегии, Соединенного Королевства 
Великобритании и Северной Ирландии, Соединен
ных Ш татов Америки, Союза Советских Социа
листических Республик, Франции, Чада, Чехослова
кии и Швеции;

Международные организации
Афро-азиатский консультативно-правовой комитет, 
Экономическая комиссия Организации Объединен
ных Наций для Латинской Америки, Международ
ный морской комитет, Международная организация 
гражданской авиации, Международная торговая 
палата, Международная палата по судоходству, 
Международная ассоциация судовладельцев, М еж
дународный союз морского страхования и Цен-

1 Замечания и предложения, полученные на 1 октября 1977 года, 
воспроизводятся в документе А/СО № .89/7, а замечания и пред
ложения, полученные после этого, воспроизводятся в качестве 
добавлений к этому документу. Во введении к документу 
А/СОИР.89/7 приводится справочная информация о получении 
замечаний и предложений.

2См. Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, трид
цать первая сессия, Дополнение № 17, пункт 44.

Помимо замечаний и предложений, содержащихся в доку
менте А/СО № .89/7, в настоящем документе анализируются 
также замечания и предложения, представленные правительст
вами Ирака и Соединенного Королевства Великобритании и 
Северной Ирландии.

тральное бюро международных железнодорожных 
перевозок в Берне4.

3. При проведении настоящего анализа замечания 
и предложения рассматриваются после статей или, 
там, где это необходимо, после пунктов или под
пунктов статьи, к которым они относятся. В тех 
случаях, когда замечания или предложения касаю т
ся не какого-то конкретного пункта статьи, а статьи 
в целом, они рассматриваются под рубрикой «С та
тья в целом». Поскольку настоящий анализ явля
ется дополнением к документу А/СОИР. 89/7 и д о 
бавлениям к нему, в которых замечания и предло
жения воспроизводятся полностью, здесь излагает
ся лишь существо отдельных замечаний и предло
жений и основная аргументация, приводимая в их 
обоснование. Для облегчения, там , где это может 
показаться необходимым, сравнения с подлинным 
текстом какого-либо замечания следует имет в виду, 
что замечания и предложения воспроизводятся в 
документе А /О Ж Р .8 9 /7  и в добавлениях к нему 
в пронумерованных пунктах, поэтому ссылки 
в настоящем документе делаются на номера этих 
пунктов. Если в предложении содержится проект 
текста, вносящего изменения в проект конвенции, 
то такой проект текста воспроизводится в настоя
щем документе полностью5.

4. В ряде замечаний проводится сравнение с поло
жениями других транспортных конвенций-. Эти по
ложения при анализе таких замечаний воспроизво
дятся в подстрочных примечаниях. Хотя в ряде 
замечаний содержатся ссылки на положения Между
народной конвенции об унификации некоторых пра
вил, касающихся коносаментов (Брюссель, 25 авгу
ста 1924 года), и на Протокол изменений к этой 
Конвенции (Брюссель, 23 февраля 1968 года), поло
жения этих документов здесь не воспроизводятся, 
поскольку они содержатся в документе, который 
будет представлен Конференции и в который будет 
включена таблица сравнения юридических поло же-

4 Конференции будут представлены некоторые документы Кон
ференции Организации Объединенных Наций по торговле и разви
тию. Эти документы перечислены в пункте 4 документа А/СО ИР. 
89/4 («Методы работы и процедуры Конференции»), Здесь ана
лиз этих документов не проводится из-за их большого объема и 
специального характера, а также из-за того, что все эти докумен
ты, кроме одного, были выпущены до того, как ЮНСИТРАЛ 
одобрила проект конвенции о морской перевозке грузов.

5Следует, однако, отметить, что согласно временным прави
лам процедуры Конференции (документ А/СО № .89/3) такие 
проекты текстов, для того чтобы считаться предложениями, 
внесенными в предусматриваемом правилами порядке, должны 
представляться на Конференции в соответствии с правилом 28 
временных правил процедуры.
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ний этих двух документов и проекта Конвенции
о морской перевозке грузов6.

Используемые сокращения

 ̂ 5. Для обозначения международных организаций, 
представивших замечания по проекту конвенции, 
используются следующие сокращения:

ААКПК Афро-азиатский консультативно-правовой 
комитет

ЭКЛА Экономическая комиссия Организации Объе
диненных Наций для Латинской Америки

ММК Международный морской комитет

ИКАО Международная организация гражданской 
авиации

МТП Международная торговая палата

МПС Международная палата по судоходству

МАС Международная ассоциация судовладельцев

МСМС Международный союз морского страхования

ЦБМ Ж П Центральное бюро международных желез
нодорожных перевозок, Берн.

6. Для обозначения транспортных конвенций, упо
минаемых при проведении настоящего анализа, 
используются следующие сокращения:

Конвенция об 
аресте 1952 
года

Афинская кон
венция 1974 
года

Брюссельская 
конвенция 
1924 года

Брюссельский 
протокол 
1968 года

Конвенция СИМ

Международная конвенция отно
сительно наложения ареста на 
морские суда, подписанная в 
Брюсселе 10 мая 1952 года (ШНей 
^1 ю п $ , Тгеа(у 8епез, у о 1. 439, 
р. 195; Регистр текстов междуна
родных конвенций и других доку
ментов, касающихся права между
народной торговли, опубликован
ный ЮНСИТРАЛ, том II, глава II)

Афинская конвенция о морской 
перевозке пассажиров и их багажа 
1974 года, подписанная в Афи
нах 13 декабря 1974 года (документ 
ИМКО, в продаже под № 75.03.Е)

Международная конвенция об 
унификации некоторых правил, 
касающихся коносаментов, под
писанная в Брюсселе 25 августа 
1924 года (Ьеа§ие оШа1лоп8,7УеаГ> 
5епев, у о 1. СХХ, р. 157; Регистр 
текстов международных конвен
ций и других документов, касаю
щихся права между народной тор
говли, опубликованный 
ЮНСИТРАЛ, том II, глава II)

Конвенция СИВ

Конвенция ДПГ

Гвадалахарская 
конвенция 
1961 года

Гаагский про
токол 1955 
года

Лондонская кон
венция 1976 
года

Монреальский 
протокол № 4

«Таблица сравнения юридических положений, касающихся 
международного регулирования морской перевозки грузов» (до
кумент ТБ /В /С Л  8Ь/19/5ирр.1, подготовленный Секретариатом 
ЮНКТАД).

Протокол изменений, вносимых 
в Международную конвенцию об 
унификации некоторых правил, 
касающихся коносаментов, под
писанную в Брюсселе 25 авгус
та 1924 года, подписанный в Брюс
селе 23 февраля 1968 года (Регистр 
текстов международных конвен
ций и других документов, каса
ющихся права международной 
торговли, подписанный 
ЮНИСТРАЛ, том II, глава II)

Международная конвенция о пе
ревозке грузов по железным до
рогам, подписанная в Берне 25 ок
тября 1952 года (ЫпИес! ИаНопа, 
Тгеа(у Зепез, у о 1. 241, р. 336)

Международная конвенция о пе
ревозках пассажиров и багажа по 
железной дороге, подписанная в 
Берне 25 октября 1952 года^пКес! 
№1юп$, Тгеа1укепе$, у о 1. 242, р. 354)

Конвенция о договоре междуна
родной дорожной перевозки гру
зов, подписанная в Ж еневе 19 мая 
1956 года (ГГпкес! ИаНош, Тгеа(у 
Бепез, у о 1. 399, р. 189)

Конвенция, дополнительная к 
Варшавской конвенции для уни
фикации некоторых правил, ка
сающихся международных воз
душных перевозок, осуществля
емых лицами, не являющимися 
перевозчиками по договору, под
писанная в Гвадалахаре 18 сен
тября 1961 года (ИКАО, доку
мент 8181)

Протокол об изменении Конвен
ции для унификации некоторых 
правил, касающихся междуна
родных воздушных перевозок, 
подписанной в Варшаве 12 октяб
ря 1929 года, подписанный в Гааге 
28 сентября 1955 года (ИпИес! 
N атюпз, 7Уеа(у Зепез, у о 1. 478, р. 371)

Конвенция об ограничении ответ
ственности по морским протестам 
1976 года, подписанная в Лондоне 
19 ноября 1976 года (ИМКО доку
мент ЬЕС/СОИР. 5/10)

Монреальский протокол № 4 об 
изменении Конвенции для унифи
кации некоторых правил, каса
ющихся международных воздуш
ных перевозок, подписанной в 
Варшаве 12 октября 1929 года и 
измененной Протоколом, совер
шенным в Г ааге 28 сентября
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1955 года, подписанный в Монре
але 25 сентября 1975 года (ИКАО, 
документ 9148)

Варшавская кои- Конвенция для унификации не- 
венция 1929 которых правил, касающихся 
года международных воздушных пере

возок, подписанная в Варшаве
12 октября 1929 года (Ьеа§ие оГ N а- 
(ЮП8, Тгеа1у 8епе$, у о 1, СХХХУ11, 
Р -11)

П . АНАЛИЗ ЗАМЕЧАНИЙ И ПРЕДЛОЖЕНИЙ 

А. Замечания и предложения в отношении проекта 
конвенции в целом

7. В замечаниях по проекту конвенции в целом 
мнение о том , что ее положения в принципе прием
лемы и что проект конвенции мож ет служить 
хорошей основой для проведения дискуссии на К он
ференции Организации Объединенных Наций по 
морской перевозке грузов, высказали следующие 
правительства и международные организации: Авс
тралия (пункты 3 — 5)7, Австрия (пункт 1), Герма
нии, Федеративная Республика (пункт 1), Ирак 
(пункт 1), Канада (общее замечание), К атар (пун
кты 8 — 11, 35), Маврикий (пункты 1 — 2, 4), Н и
дерланды (пункт 1), Норвегия (пункты 1 — 4), Сое
диненное Королевство (пункт 1), Соединенные Ш та
ты  Америки (пункты 1 — 3), Франция (пункты 1 —
3), Чехословакия (пункты 1, 7), Швеция (пункты
1 — 2), А А КПК (пункт 1) и ЦБМ Ж П (пункты 10 — 
11).

8. Упомянутые в пункте 7, выше, правительства и 
международные организации приводят следующие 
доводы в поддержку своего общего одобрения про
екта конвенции:

a) проект конвенции в целом представляет собой 
тщательно продуманный и сбалансированный ком 
промисс между различными правовыми и экономи
ческими системами, а также между интересами всех 
участников договоров морской перевозки грузов 
(Австралия, пункт 3; Норвегия, пункты 2 — 4; Сое
диненные Ш таты Америки, пункты 1 и 2, и Ф ран
ция, пункт 2);

b) положения проекта являются более совершен
ными по сравнению с соответствующими положе
ниями Брюссельской конвенции 1924 года (Катар, 
пункты 8 — 11 и 35; Маврикий, пункт 4; Норвегия, 
пункт2; Соединенные Ш таты Америки, пункт 2, и 
Швеция, пункты 1 и 2);

c) проект служит интересам согласования норм о 
морской перевозке с положениями международных 
конвенций, регулирующих другие виды транспорт-

7 Эти пункты указывают пункты замечаний и предложений 
соответствующих правительств и международных организаций, 
которые фигурируют в документе А/СО ЫР.89/7.

ных перевозок, и он, возможно, облегчит принятие в 
будущем конвенции о перевозках с использованием 
различных видов транспорта (Австрия, пункт 1; 
Соединенные Ш таты Америки, пункт 3; Франция, 
пункт 1, и Ц БМ Ж П , пункты 10 и 11);

Л) при формулировании проекта конвенции дол
жным образом учитывались принципы, изложен
ные в резолюции Рабочей группы ЮНКТАД по 
международному законодательству в области м ор
ских перевозок, принятой на ее сессии 1971 года8 
(Канада, изложение общего замечания; К атар, 
пункты 10, 11 и 35; Норвегия, пункт 1, и Чехосло
вакия, пункт 7).

9. За исключением правительства Маврикия все 
правительства и международные организации (пере
численные в пункте 7, выше), которые сочли, что 
проект конвенции в целом является в принципе 
приемлемым и мож ет служить основой для рас
смотрения Конференцией Организации Объединен
ных Наций по морской перевозке грузов, указав на 
это, отметили в то же время, что в нынешнем тек
сте все еще имеются отдельные недостатки, и пред
ложили соответствующие пути их ликвидации9. 
Австралия (пункты 4 и 5), Соединенные Ш таты 
Америки (пункт 4) и Франция (пункт 3) подчерки
ваю т, что статьи проекта конвенции, в отношении 
которых они не высказываю т конкретных замеча
ний, являются полностью приемлемыми в их ны 
нешней формулировке.

10. Норвегия (пункт 3) и Швеция (пункт 3) под
черкивают, что новая Конвенция о морской пере
возке грузов должна быть сформулирована таким 
образом, чтобы быстро получить всемирное при
знание, так чтобы в течение сравнительно непро
должительного периода времени она могла бы за 
менить собой другие международные конвенции по 
данному вопросу.

11 . МТП (пункт 8), М ПС (пункт 2) и МСМС 
(пункт 7) высказываю т определенные оговорки в 
отношении приемлемости проекта конвенции и вы 
раж аю т точку зрения, согласно которой, — по 
крайней мере в т о м , что касается правового режима 
ответственности перевозчика, — интересам между
народной торговли в большей мере служило бы 
сохранение в силе Брюссельской конвенции 1924 
года с изменениями, внесенными в нее Брюссель
ским протоколом 1968 года.

12. Австралия (пункт 1), Германии, Федеративная 
Республика (пункт 2), Германская Демократическая 
Республика (пункт 20), К анада (пункт 4), Норвегия 
(пункт 8), Соединенное Королевство (пункт 3) и 
Швеция (пункт 12) особо оговорили за собой право

8 ТО/В/С.4/86, приложение 1; воспроизводится также в 
Ежегоднике Комиссии Организации Объединенных Наций по пра- 
ву международной торговли, том II, 1971 год, часть вторая, 
глава III, приложение II.

9 О замечаниях такого рода речь пойдет ниже, при рассмотре
нии соответствующих статей проекта конвенции, к которым они 
относятся.
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представить дополнительные поправки на диплома
тической Конференции.

Название проекта конвенции
13. Белорусская Советская Социалистическая 

Республика (пункт 1), Союз Советских Социалисти
ческих Республик (пункт 1) и МАС (пункт 1) отм е
чаю т, что проектом конвенции не охватываю тся все 
вопросы, связанные с морской перевозкой грузов, 
указывая в качестве примера на то , что пунктом 3 
статьи 2 исключается возможность его применения 
к перевозкам по чартер-партиям. Поэтому они 
предлагают, чтобы проект конвенции назывался 
«Конвенция об унификации некоторых правил, ре
гулирующих морскую перевозку грузов».

В. Замечания и предложения в отношении 
положений проекта конвенции

ЧАСТЬ 1. ОБЩ ИЕ ПОЛОЖ ЕНИЯ

СТАТЬЯ 1. ОПРЕДЕЛЕНИЯ 

Статья в целом

Предлагаемые дополнит ельные определения

14. Австрия (пункт 3) и К атар (пункт 12) предла
гаю т включить дополнительно в проект конвенции 
определение термина «грузоотправитель». Австрия 
предлагает следующую формулировку: «Грузо
отправитель означает любое лицо, которы м или от 
имени которого договор морской перевозки груза 
был заключен с перевозчиком и для которого м ор
ская перевозка груза осуществляется».

15. Австрия (пункт 4) предлагает также включить 
в проект определения терминов «порт погрузки» 
и «порт разгрузки», с тем чтобы определенно пока
зать, что сфера этих терминов не ограничивается 
только районами соответствующих портов, сфор
мулировав их следующим образом:

a) «Порт погрузки» означает любой порт или 
место, в котором судно было фактически загру
жено;

b) «П орт разгрузки» означает любой порт или ме
сто, в котором судно было фактически разгружено.

16. К атар (пункт 12) предлагает включить в 
статью  1 определение термина «судно».

П ункт  1

17. Канада (пункт Ы) выражает согласие с опре
делением термина «перевозчик» и одобряет разли
чие, проведенное между этим термином и терми
ном «фактический перевозчик».

18. Соединенные Ш таты (пункт 5) предлагает 
изменить в этом пункте выражение «от имени ко
торого» выражением «с разрешения которого», 
дабы обеспечить, что лицо, «от имени которого», 
но без разрешения которого заключен договор м ор

ской перевозки грузов, не будет считаться ответст
венным по такому договору.

П ункт  2
19. Канада (пункт Ы) выражает согласие с опре

делением термина «фактический перевозчик» и с 
различием, проводимым между этим термином и 
термином «перевозчик».

20. ИКАО (пункт 1) предлагает положить в осно
ву определения «фактический перевозчик» определе
ние этого термина, содержащееся в статье 1 с Гва
далахарской конвенции 1961 года, которое гласит: 
«Фактический перевозчик означает любое другое 
лицо, помимо перевозчика по договору, которое в 
силу полномочий от перевозчика по договору осу
ществляет всю перевозку или часть ее... Такое пол
номочие презюмируется при отсутствии доказа
тельства о противном».

21. Ирак (пункт 2) и А А КП К (пункт 2) предла
гаю т рассмотреть вопрос о возможности включе
ния в этот пункт непосредственно после слова 
«которому» слова «впоследствии».

П ункт  3
22. К атар (пункт 13) выражает неудовлетворен

ность тем , как в проекте конвенции определен тер
мин «грузополучатель».

Пункт  4

23. К атар (пункт 14), Франция (пункт 1) и МПС 
(пункт 9) отмечаю т, что определение термина 
«груз» в проекте конвенции охватывает живых жи
вотных, которые были специально исключены из 
определения груза, содержащегося в Брюссельской 
конвенции 1924 года. МПС отмечает, что перевозка 
живых животных сопряжена с особыми рисками и 
проблемами. По мнению М ПС, по поводу такого 
вида перевозки между грузоотправителями и пере
возчиками должны заключаться специальные д о 
говоры и он не должен входить в обязательную 
сферу регулирования проекта конвенции.

24. Белорусская Советская Социалистическая Рес
публика (пункт 2), Германская Демократическая 
Республика (пункт 2), М ПС (пункт 11) и МАС 
(пункт 2) выражаю т определенные оговорки в связи 
с включением упаковки в определение термина 
«груз» на том  основании, что перевозчики должны 
быть защищены от претензий, предъявляемых при 
нормальном износе упаковки. Белорусская ССР и 
СССР предлагают обеспечить достижение этой 
цели за счет соответствующего изменения пункта 16 
статьи 15 и за счет уточнения определения тер 
мина «груз».

25. Германская Демократическая Республика 
(пункт 4), М ПС (пункт 11) и МАС (пункт 2) пред
лагаю т дать такую  формулировку определения тер
мина «груз», чтобы в нем говорилось только о 
прочной, многократно используемой упаковке, как, 
например, контейнеры. Германская Демократиче
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ская Республика и М А С10 предлагают исключить 
выражения «или когда они упакованы» и «или упа
ковку» из определения термина «груз», а М ПС вы 
ступает за дополнительное включение после слова 
«упаковку» выражения «предназначенную для м но
гократного повторного использования».

26. Чтобы  не допустить возможность коллизии с 
Афинской конвенцией 1974 года, М ПС (пункт 10) 
предлагает прямо оговорить, что из определения 
«груз» исключается «багаж пассажиров», ответст
венность за который регулируется Международной 
конвенцией о морской перевозке пассажиров и 
их багажа, подписанной в Афинах 13 декабря 
1974 года п.

27. М ПС (пункт 12) выражает точку зрения, со
гласно которой проект конвенции должен содер
жать положение, позволяющее грузоотправителям 
и перевозчикам договариваться о том , что на неко
торые специально определенные виды груза дейст
вие проекта конвенции не распространяется.

П ункт  5
28. Австралия (пункты 6 — 12) и Соединенные 

Ш таты (пункт 6) выраж аю т беспокойство, что этот 
пункт может быть истолкован как ограничивающий 
сферу проекта конвенции только регулированием 
перевозок из одного порта в другой и, следова
тельно, исключающий из этой сферы все перевозки, 
при которых «сквозная перевозка» либо начинается, 
либо заканчивается в удаленном от моря месте, 
даже если значительный отрезок таких перевозок 
приходится на морскую перевозку.

29. Чтобы  ликвидировать основание для такого 
беспокойства, Соединенные Ш таты предлагают сле
дующее определение термина «договор перевозки»: 
« ” Договор перевозки”  означает любой договор, по 
которому перевозчик за уплату фрахта обязуется 
перевезти груз морем в соответствии со статьей 2».

30. Австралия (пункт 6) отмечает, что Брюссель
ская конвенция 1924 года применяется в отношении 
морского отрезка перевозок по сквозным коноса
ментам из удаленных от моря пунктов или в них. 
Для сохранения такой же защ иты грузоотправите
лей и грузополучателей и по проекту конвенции, по 
мнению Австралии (пункты 7 — 12), необходимо 
расширить сферу действия проекта конвенции, с тем  
чтобы им регулировались морские отрезки перево
зок по всем договорам, которыми предусматрива
ется морская перевозка грузов; по крайней мере до 
принятия всеобъемлющей конвенции, регулирую
щей смешанные перевозки. Австралия (пункт 12) 
предлагает включить дополнительно в заключи
тельные статьи проекта конвенции положение, 
направленное на разрешение этой проблемы12.

10Текст соответствующих поправок, которые Белорусская 
ССР, СССР и МАС предлагают внести в пункт 1Ь статьи 15, см. в 
пункте 4 анализа замечаний по статье 15.

“Диалогичное замечание МПС в отношении пункта 3 статьи 25 
см. в пункте 254, ниже, относительно замечаний по статье 25.

12Анализ замечаний Австралии и Соединенных Штатов Аме
рики, отмеченных в пунктах 28 — 30, выше, в той мере, в какой

31. Чтобы  охватить случаи, когда перевозчик 
только договаривается о морской перевозке груза, 
однако не обязуется сам перевезти этот груз, 
Соединенное Королевство (пункт 4) предлагает за
менить содержащееся в определении термина «до
говор перевозки» выражение «обязуется перевезти 
морем груз» выражением «обязуется, что груз 
будет перевезен морем».

32. МПС (пункты 13 — 14) предлагает предус
мотреть, чтобы определением термина «договор 
перевозки» исключались определенные виды до
говоров, которые обычно заключаются между гру
зоотправителями и перевозчиками «на общеприня
ты х условиях», как, например, договоры о пере
возке личных вещей, транспортных средств и экс
периментальных грузов. М ПС отмечает, что в 
этих случаях определение стоимости груза для це
лей страхования является делом весьма трудным и 
что, с тем чтобы не допускать чрезмерного стра
хования и сопряженного с этим увеличения стоимо
сти фрахта, было бы предпочтительно предусмот
реть, что сам грузоотправитель решает, на какую 
сумму следует осуществить страхование.

П ункт 6

33. Соединенные Ш таты (пункты 7 — 10) и МТП 
(пункты 11 — 13) отмечаю т, что нынешнее опреде
ление термина «коносамент» охватывает лишь обо
ротные коносаменты, которые должны предъяв
ляться для получения груза, и что оно, следова
тельно, исключает не являющиеся оборотными 
транспортные накладные и «именные» коносамен
ты . Они отмечаю т, что случаев использования обо
ротных коносаментов становится все меньше и 
меньше вследствие возрастания скорости транспор
тировки грузов, увеличения объема перевозок, не 
связанных с предоставлением банковских кредитов, 
все более широкого использования машинной обра
ботки данных вместо традиционной «бумажной 
документации».

34. Соединенные Ш таты (пункт 10) предлагают 
изменить формулировку этого пункта следующим 
образом: «Коносамент» означает документ, кото
рый служит доказательством договора морской 
перевозки груза и принятия или погрузки груза пе
ревозчиком и в соответствии с которы м перевоз
чик обязуется осуществить доставку этого груза».

35. МТП (пункт 13) предлагает отразить в проек
те конвенции расширение использования машинной 
обработки данных в области транспортных перево-

они касаются смешанных перевозок, см. в пунктах 261 и 262, 
ниже, относительно анализа замечаний по проекту статей, ка
сающихся выполнения Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений, содержащегося в части С, ниже. Предла
гаемый Австралией текст воспроизводится в качестве альтерна
тивы А статьи «Смешанные перевозки», содержащейся в тексте 
проекта статей, касающихся выполнения Конвенции, оговорок и 
других заключительных положений, подготовленного Генераль
ным секретарем (документ А/СО № . 89/6).
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зок и указывает, как на образец, на Монреальский 
протокол № 4 13.

СТАТЬЯ 2. СФЕРА ПРИМЕНЕНИЯ 

Статья в целом

36. Канада (пункт 1 а) и Франция (пункт 1) одоб
ряю т применение проекта конвенции ко всем догово
рам морской перевозки груза, включая договоры, 
которые не подтверждаются коносаментами.

37. Австралия (пункты 6 — 12) указывает, что 
положения о сфере применения проекта конвенции 
необходимо уточнить, дабы обеспечить регулиро
вание морского отрезка смешанной перевозки гру
за. Австралия (пункт 12) предлагает включить до
полнительно в заключительные статьи проекта кон
венции положения, направленные на разрешение 
этой проблемы14.

38. МПС (пункты 15 — 18) выражает точку зре
ния, согласно которой обязательное применение 
проекта конвенции ко всем договорам морской пе
ревозки груза нежелательно. М ПС указывает, что 
имеются случаи, как, например, при перевозке 
экспериментальных грузов и грузов, не имеющих 
коммерческой ценности, когда грузоотправители не 
хотят иметь защиту, обеспечиваемую проектом кон
венции. Чтобы  стороны в договоре перевозки могли 
по соглашению между собой исключить применение 
проекта конвенции, М ПС предлагает дополнительно 
включить в статью  2 следующий пункт:

«В тех случаях, когда коносамент или анало
гичный товарораспределительный документ не 
выдается, стороны могут положительным обра
зом договориться, что Конвенция не применяет
ся, при условии, что документ, подтверждающий 
договор, выдан и содержание такого соглашения 
вписано в такой документ и подписано грузо
отправителем»15.

Пункт 1

39. Соединенные Ш таты (пункт 11) выражаю т 
точку зрения, согласно которой определяемая в 
этом случае сфера применения проекта конвенции 
должна охватывать не только порты  загрузки и 
разгрузки, предусматриваемые в договоре перевоз
ки, но также и фактические порты погрузки и раз

13Относящаяся к данному вопросу статья Монреальского про
токола № 4 гласит:

«Статья 5
1. При перевозке груза выдается авиагрузовая накладная.
2. Вместо авиагрузовой накладной, с согласия отправителя, 

могут использоваться любые другие средства, сохраняющие 
запись о предстоящей перевозке. Если используются такие дру
гие средства, перевозчик, по просьбе отправителя, выдает ему 
квитанцию на груз, позволяющую опознать груз и получить 
доступ к информации, содержащейся в записи, сохраняемой 
такими другими средствами».
14См. сноску 12, выше.
15Аналогичные замечания МПС в отношении статьи 1 см. в

пункте 27, выше, относительно анализа замечаний по статье 1.

грузки. Соединенные Ш таты отмечаю т, что на 
практике порт разгрузки зачастую не указывается в 
договоре перевозки и что, согласно содержащемуся 
в пункте 6 статьи 1 определению термина «коно
самент», не требуется указывать в нем порт раз
грузки. Соединенные Ш таты (пункт 11) предлагают 
изменить первую часть этого пункта путем объеди
нения имеющихся подпунктов а и Ъ в новый под
пункт а и дополнительного включения в этот пункт 
двух новых подпунктов, так чтобы эта часть гла
сила:

«Положения настоящей Конвенции применяются 
ко всем договорам морской перевозки груза меж
ду портами, находящимися в двух различных го
сударствах, если:
a) порт погрузки или порт разгрузки, как это пре

дусматривается в договоре перевозки, находит
ся в одном из договаривающихся государств, 
или

b) порт погрузки находится в одном из догова
ривающихся государств, или

c) порт разгрузки находится в одном из догова
ривающихся государств, или

...»

40. МАС (пункт 3) отмечает, что держатель коно
самента может договориться с перевозчиком о полу
чении груза в другом порту, помимо предусмотрен
ного в первоначальном договоре перевозки порта 
разгрузки, и предлагает следующую новую форму
лировку подпунктаЬ: «П орт назначения, предусмот
ренный в договоре, или фактический порт разгрузки 
находится в одном из договаривающихся госу
дарств, или».

41 . АА КПК (пункт 3) предлагает рассмотреть 
вопрос о возможности применения этого пункта к 
перевозке груза между государством и зависимой 
территорией.

Пункт 3

42 . Германская Демократическая Республика 
(пункт 5) предлагает предусмотреть в этом пункте, 
что из сферы применения проекта конвенции исклю
чаются тайм-чартеры, но не рейсовые чартеры. 
Германская Демократическая Республика предлага
ет следующий текст пункта 3:

«Положения настоящей Конвенции не применя
ются к тайм-чартерам»16.

43 . МАС (пункт 4) предлагает, с тем  чтобы опре
деленно показать, что отношения между перевоз
чиком и держателем коносамента всегда регулиру
ются коносаментом, изменить формулироку второ
го предложения этого пункта следующим образом:

«Однако, если коносамент выдается в соответ-

16 Германская Демократическая Республика (пункт 5) предла
гает, в случае принятия ее предложения, исключить из текста 
пункта 4 статьи 2 второе предложение.
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ствии с договором в форме чартера, положения 
Конвенции применяются к такому коносаменту, 
если держатель коносамента не является фрахто
вателем».

Пункт 4

44. Соединенное Королевство (пункт 5) предлага
ет, с тем чтобы уточнить, что, хотя договоры о 
перевозке крупных партий груза в целом исключа
ются из сферы действия проекта конвенции, отдель
ные перевозки по таким договорам охватываются 
ею, если только они не осуществляются по чарте- 
рам, изменить этот пункт следующим образом:

«Если договором предусматривается будущая 
перевозка груза несколькими партиями в течение 
согласованного периода времени, положения на
стоящей Конвенции не применяются к такому до
говору, однако (с учетом пункта 3 настоящей 
статьи) они применяются к перевозкам отдель
ных партий, осуществляемым в соответствии с 
таким договором».

СТАТЬЯ 3. ТОЛКОВАНИЕ КОНВЕНЦИИ

45. В отношении этой статьи не было представ
лено никаких замечаний или предложений.

ЧАСТЬ II. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ПЕРЕВОЗЧИКА

СТАТЬЯ 4. ПЕРИОД ОТВЕТСТВЕННОСТИ

Статья в целом

Увеличение периода ответственности перевоз
чика

46. Канада (пункт 1 Ъ), Катар (пункт 15), Маври
кий (пункт 3) и Франция (пункты 1 и 4) одобряют 
то, что в этой статье период ответственности пере
возчика увеличен по сравнению с периодом ответ
ственности, установленным Брюссельской конвен
цией 1924 года. Маврикий отмечает, что положе
ниями статьи признается роль портовых властей и 
что они соответствуют применяемому националь
ному законодательству Маврикия. Франция (пункт
4) указывает, что эта статья является более огра
ничительной, чем применяемое французское законо
дательство, которое распространяется и на приня
тие груза перевозчиком за пределами порта погруз
ки и на передачу груза в месте, находящемся вне 
порта разгрузки.

47. МПС (пункты 19 — 21) выражает несогласие с 
увеличением периода ответственности перевозчика, 
приводя при этом следующие аргументы:

а) увеличение периода ответственности перевоз
чика приведет к тому, что страхование будет осу
ществляться перевозчиком, а не собственником 
груза;

б) точная продолжительность ответственности
перевозчика будет неопределенной, что приведет к
дорогостоящим тяжбам;

с) из-за наличия неопределенности осторожные 
собственники груза будут вынуждены продолжать 
осуществлять страхование точно так же, как если 
бы период ответственности перевозчика, преду
сматриваемый Брюссельской конвенцией 1924 года, 
оставался в силе. Поскольку же перевозчик будет 
также осуществлять страхование на увеличенный 
период ответственности, предусматриваемый для 
него проектом конвенции, груз будет подвергнут 
двойному страхованию, а это приведет к увели
чению транспортных расходов;

й) благодаря увеличению периода, в течение кото
рого перевозчик несет ответственность в соответст
вии с данной статьей, возрастает ответственность за 
хищения в порту, а не за морскую перевозку груза. 
Введение различных ставок страховых премий при 
страховании от хищений в порту с учетом, напри
мер, характера груза и «репутации» порта станет 
весьма сложным, и в результате этого фактические 
расходы по такому страхованию будут выше, когда 
оно станет лишь частью страхования гражданской 
ответственности перевозчика.

Пункты 1 и 2

Необходимость уточнения периода ответствен
ности перевозчика

48. Германская Демократическая Республика 
(пункт 6), Соединенное Королевство (пункты 6 —
7), Соединенные Штаты (пункт 12), ММК (пункт 1) 
и МАС (пункт 5) отмечают, что период ответст
венности перевозчика, определяемый содержащим
ся в пункте 1 выражением: «период, в течение 
которого груз находится в ведении перевозчика в 
порту погрузки, во время перевозки и в порту раз
грузки», принимая к тому же во внимание поло
жения пункта 2 относительно периода, в течение 
которого «считается, что груз находится в ведении 
перевозчика», является неопределенным. Они отме
чают, что морские перевозчики зачастую прини
мают груз не в порту погрузки, а в какой-нибудь 
иной точке (например, в удаленном от моря месте) 
или же в порту перегрузки и что морские перевоз
чики часто договариваются с грузоотправителями 
или грузополучателями о передаче груза в каком- 
нибудь месте, находящемся за географическими 
границами порта разгрузки.

Предложения об уточнении
49. С тем чтобы уточнить географические пре

делы ответственности перевозчика по проекту кон
венции, вносятся следующие предложения по тексту 
либо пункта 1, либо пункта 2 этой статьи:

а) исключить из пункта 1 выражение «в порту 
погрузки, во время перевозки и в порту разгрузки» 
(Германская Демократическая Республика, пункт 
617, МАС, пункт 5);

Германская Демократическая Республика (пункт 6) отмечает, 
однако, что она бы все-таки предпочла использование альтерна
тивного решения, предлагаемого ниже, в подпункте Ъ этого 
пункта.
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b) дать такие определения «порта погрузки» и 
«порта разгрузки», чтобы они включали конечные 
пункты перевозки, расположенные за пределами 
официальных границ морских портов (Германская 
Демократическая Республика, пункт 6);

c) включить дополнительно в пункт 2 а положе
ние о том, что передача будет считаться осуще
ствленной в порту разгрузки и в том случае, когда 
груз передан грузополучателю за пределами этого 
порта (Соединенное Королевство, пункт 7);

сО изменить вводную часть пункта 2, с тем чтобы 
она гласила:

«Для целей пункта 1 настоящей статьи счита
ется, что груз находится в ведении перевозчика с 
момента принятия им груза от грузоотправителя 
или перевозчика по дорожным, воздушным или 
внутренним водным путям в порту погрузки или 
его доставки в порт погрузки перевозчика до мо
мента передачи перевозчиком груза:».

Кроме этого, добавить следующий новый пункт 2 е?:

«Груз вывозится перевозчиком за пределы порта 
разгрузки в ходе передачи его грузополучателю» 
(Соединенные Штаты Америки, пункт 12);

е) уточнить значение выражения «груз находится 
в ведении перевозчика», с тем чтобы исключить 
перевозку по суше и хранение на складе, которые не 
являются составной частью морской перевозки 
груза (ММК, пункт 1);

/ )  объединить в один пункт положения, содержа
щиеся сейчас в пунктах 1 и 2 (МАС, пункт 5).

Различие в ответственности перевозчика в 
порту погрузки и в порту разгрузки

50. Германская Демократическая Республика 
(пункт 7), Нидерланды (пункты 4 и 5), Соединенное 
Королевство (пункт 8) и МПС (пункты 22 и 23) от
мечают, что в отношении «передачи» в том случае, 
когда законодательством или правилами, применяе
мыми в порту разгрузки, требуется, чтобы груз 
был передан властям или иной третьей стороне, 
ответственность перевозчика в соответствии с пунк
том 2 с прекратится при передаче груза таким 
властям или другой третьей стороне. При этом, 
однако, указывается, что, согласно статье 4, пере
возчик освобождается от ответственности, если в 
процессе «погрузки» от него точно так же требу
ется передать груз властям или третьей стороне.

Предложения об отождествлении ответствен
ности перевозчика в порту погрузки и в порту раз
грузки

51. Для освобождения перевозчика от ответствен
ности также и в порту погрузки на период, в тече
ние которого груз фактически находится, как этого 
требует законодательство, в ведении властей или 
иной третьей стороны, вносятся следующие пред
ложения:

a) заменить пункт 2 с новым пунктом 3, глася
щим:

«Груз не считается находящимся в ведении пере
возчика в период, в течение которого он находится 
в руках властей или иной третьей стороны, кото
рым в соответствии с законодательством или 
правилами, применяемыми в порту погрузки или, 
соответственно, разгрузки, груз должен быть 
передан перед погрузкой или, соответственно, 
после разгрузки» (Нидерланды, пункт 4)18;
b) распространить содержащийся в пункте 2 с 

принцип освобождения перевозчика от ответствен
ности в порту разгрузки в определенных случаях 
также и на порт погрузки (Соединенное Королев
ство, пункт 8);

c) изменить вступительную часть пункта 2, с тем 
чтобы она гласила:

«Для целей пункта 1 презюмируется, при от
сутствии доказательств о противном, что груз 
находится в ведении перевозчика с момента при
нятия им груза на свое попечение в пределах тер
ритории порта до момента передачи им груза» 
(МПС, пункт 23).

Д ругие предложения

52. Германская Демократическая Республика 
(пункт 7) выражает точку зрения, согласно которой 
положения пункта 2 с необходимостью требуют 
установления международного режима, регулирую
щего ответственность за потери или повреждение 
груза лиц, к услугам которых морской перевозчик, 
грузоотправитель или грузополучатель могут быть 
вынуждены прибегать при доставке или передаче 
груза, по поводу которого заключен договор о мор
ской перевозке груза. Германская Демократическая 
Республика отмечает, в частности, необходимость 
предоставления перевозчикам права регресса в от
ношении таких лиц.

СТАТЬЯ 5. ОСНОВАНИЯ ОТВЕТСТВЕННОСТИ 

Поддержка статьи 5

53. Канада (пункт 1 с) и Катар (пункт 17) с удо
влетворением отмечают, что статьей 5 в значи
тельной степени ликвидируются изъятия из ответ
ственности перевозчика, перечень которых содер
жится в пункте 2 статьи 4 Брюссельской конвенции 
1924 года. Катар (пункт 16) и Франция (пункт 1) 
выражают поддержку в отношении общего принци
па о бремени доказывания, который содержится в 
статье 5 и согласно которому презюмируется, что 
перевозчик, если только он не представит доказа
тельств о противном, несет ответственность за 
гибель или повреждение груза, находящегося на его 
попечении.

18 Нидерланды (пункт 5) отмечают, что в случае принятия их 
предложения необходимо будет изменить нумерацию пунктов: 
нынешний пункт 3 сделать пунктом 4, причем первое выражение 
этого пункта надо будет изменить так, чтобы оно гласило: 
«В пунктах 1, 2 и 3 настоящей статьи...»
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54. Хотя в замечаниях МТП содержится критика 
новой системы ответственности, устанавливаемой 
данной статьей, МТП (пункт 9), тем не менее, 
отмечает, что в созданной ею рабочей группе по 
рассмотрению проекта конвенции один член группы 
(представитель грузоотправителей) выразил несо
гласие с этой позицией. По мнению выразившего 
несогласие члена рабочей группы МТП, новая сис
тема ответственности является логичной и учиты
вает коммерческие интересы соответствующих 
сторон.

Критика статьи 5

55. Во всех замечаниях с критикой предусматри
ваемого статьей 5 распределения рисков в связи с 
перевозкой между перевозчиком и компаниями- 
грузоотправителями — за исключением замечаний 
МТП (пункт 8) и МСМС (пункт 7) — выражается 
согласие с тем, что нет необходимости в сохране
нии всего перечня изъятий из ответственности пере
возчика, содержащегося в пункте 2 статьи 4 Брюс
сельской конвенции 1924 года. Нидерланды (пункт
6), МПС (пункт 6) и ММК (пункты 11, 15) указыва
ют, что изъятие в случае ошибки «в управлении суд
ном» может быть исключено.

56. МТП (пункт 8) и МСМС (пункт 7) полагают, 
что правила об ответственности перевозчика, содер
жащиеся в Брюссельской конвенции 1924 года, изме
ненной Брюссельским протоколом 1968 года, в 
большей степени служат интересам международной 
торговли и коммерции, чем режим ответственно
сти, устанавливаемый в статье 5 проекта конвен
ции.

57. Швеция (пункт 4) отмечает, что в статье 5 
содержится ряд спорных элементов, и указывает 
(пункт 7), что на Конференции Организации Объе
диненных Наций по морской перевозке груза долж
ны быть предприняты дополнительные усилия для 
достижения компромисса, который мог бы полу
чить более широкую поддержку.

58. а) Критические замечания в отношении кон
кретных элементов правового режима, устанавли
ваемого статьей 5, рассматриваются под следую
щими рубриками:

A. Возражение на основании «навигационной 
ошибки» (пункты 59 — 61, ниже);

B. Возражение на основании пожара (пункты 
62 — 64);

C. Задержка в доставке (пункты 65 — 66);

Б. Общие правила об ответственности перевоз
чика (пункты 67—70);

Ь) Содержащиеся в замечаниях суждения относи
тельно возможных пагубных последствий принятия 
статьи 5 в ее нынешнем виде приводятся под руб
рикой:

Е. Возможные пагубные последствия (пункт 71).

А. Возражение на основании «навигационной 
ошибки» \

59. Белорусская ССР (пункт 4), Германии, Феде
ративная Республика (пункты 3 — 5), Нидерланды 
(пункт 6), Соединенное Королевство (пункты 2, 
10—14), СССР (пункт 6), МПС (пункт 6 и 32), 
ММК (пункты 11 и 15), МАС (пункты 13 — 14) и 
МСМС (пункт 3) выражают несогласие с тем, что 
в статье 5 не сохранено изъятие в отношении ответ
ственности перевозчика в случае «навигационной 
ошибки», содержащееся в пункте 2 а статьи 4 Брюс
сельской конвенции 1924 года.

60. ЦБМЖП (пункт 13) отмечает, однако, что 
устранение возможности возражения со ссылкой на 
«навигационную ошибку» соответствует цели со
гласования международных конвенций, регулирую
щих различные виды перевозки.

61. Белорусская ССР (пункт 4), МПС (пункт 32) 
и МАС (пункт 13) выдвигают предложения о вклю
чении в статью 5 в качестве основания защиты, 
предусматриваемого для перевозчика, возражения 
на основании «навигационной ошибки»:

a) Белорусская ССР (пункт 4) предлагает вклю
чить в пункт 6 статьи 5 «положение об освобожде
нии перевозчика от ответственности за потери или 
повреждения груза и за задержку в доставке в 
случае так называемой «навигационной ошибки»;

b) МПС (пункт 32) предлагает изменить форму
лировку пункта 1 статьи 5, с тем чтобы она в со
ответствующих частях19 гласила:

«1. Перевозчик несет ответственность за убыт
ки, связанные с потерями или повреждениями 
груза, если обстоятельства, приведшие к потерям 
или повреждениям, имели место в то время, 
когда груз находился в его ведении, как это опре
делено в статье 4, если только:

а) Потери или повреждения груза не являются 
результатом действия, небрежности или упуще
ния капитана, матроса, лоцмана или служащих 
перевозчика в управлении судном или...».

c) МАС (пункт 13) предлагает включить в статью
5 положение об «освобождении перевозчика от от
ветственности за потери, повреждения или задерж
ку в доставке груза, явившиеся результатом нави
гационных ошибок, если только не доказано, что 
такие потери или повреждения груза или задержка 
в его доставке имели место по вине самого пере
возчика».

В. Возражение на основании пожара

62. Федеративная Республика Германии (пунк
ты 3 — 5), МПС (пункты 6 и 32), ММК (пункт 12)

19 Предлагаемые МПС (пункт 32) изменения формулировки
пункта 1 статьи 5 направлены также на то, чтобы сохранить для 
перевозчиков возможность возражать против исков на основании 
пожара, закрепленную в Брюссельской конвенции 1924 года, и 
облегчить общее бремя доказывания, возлагаемое на перевоз
чиков.
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и МСМС (пункт 13) выступают за сохранение воз
можности такого возражения по сути дела в том же 
виде, в каком она закреплена в пункте 2 Ь статьи 4 
Брюссельской конвенции 1924 года, в силу которого 
перевозчик освобождается от ответственности за 
потери или повреждения груза, возникшие в резуль
тате «пожара, если только пожар не возник по 
фактической вине или причастности перевозчика». 
При этом в их замечаниях содержатся возражения 
против увеличения бремени риска, возлагаемого на 
перевозчиков в результате изменения условий воз
ражения со ссылкой на пожар в пункте 4 статьи 5 
проекта конвенции.

63. По мнению ММК (пункт 12), возражение на 
основании пожара не может стать объектом ком
промиссов и его следует либо сохранять в том виде, 
в каком оно отражено в Брюссельской конвенции 
1924 года (что, по мнению ММК, было бы пред
почтительно), или полностью исключить.

64. МПС (пункт 32) предлагает измененный текст 
пункта 1 статьи 5, в котором, в частности20, 
сохраняется за перевозчиками возможность выдви
гать традиционное возражение на основании по
жара:

«1. Перевозчик несет ответственность за убыт
ки, связанные с потерями или повреждениями 
груза, если обстоятельства, приведшие к потерям 
или повреждениям, имели место в то время, 
когда груз находился в его ведении, как это 
определено в статье 4, если только:

Ъ) Потери или повреждения не явились резуль
татом пожара или

...»

С. Задержка в доставке

65. Австрия (пункт 6) и МПС (пункт 33) возра
жают против включения в статью 5 положений, 
согласно которым перевозчики несут ответствен
ность за убытки, ущерб и расходы, вызванные за
держкой в доставке, и предлагают исключить эти 
положения. По мнению Австрии (пункт 6), правила 
предусматривающие ответственность перевозчика 
за задержку, представляются ненужными. МПС 
(пункт 33) отмечает, что в настоящее время ответ
ственность за задержку признается только неко
торыми судами и что потенциальные убытки 
из-за задержки обычно известны компаниям-грузо- 
отправителям, но не перевозчику.

66. Швеция (пункт 4) отмечает, что правила об 
ответственности перевозчика за задержку в достав
ке груза содержат спорные элементы.

Предлагаемые МПС (пункт 32) изменения формулировки 
пункта 1 статьи 5 направлены также на то, чтобы сохранить для 
перевозчиков возможность возражать против исков на основании 
«навигационной ошибки» и облегчить общее бремя доказывания, 
возлагаемое на перевозчиков.

Б. Общие правила об ответственности 
перевозчика

67. Белорусская ССР (пункт 3), Соединенное Ко
ролевство (пункт 9), СССР (пункт 3), МПС (пунк
ты 24, 31 и 32), ММК (пункт 10) и МАС (пункты 
6 — 8) не согласны с общим правилом об ответст
венности перевозчика, содержащимся в пункте 1 
статьи 5, согласно которому перевозчик несет от
ветственность при обстоятельствах, вызвавших 
потери или повреждения груза, которые имели 
место в то время, когда груз находился в его веде
нии, «если только перевозчик не докажет, что он, 
его служащие и агенты приняли все меры, которые 
было разумно требовать, чтобы избежать таких 
обстоятельств и их последствий».

68. Белорусская ССР (пункт 3), Соединенное Ко
ролевство (пункт 9), СССР (пункт 3), и МПС (пунк
ты 24, 31 — 32) полагают, что формулировку пунк
та 1 следует изменить, с тем чтобы определенно 
показать, что основным правилом статьи 5 явля
ется ответственность перевозчика при наличии его 
вины, которая в большинстве случаев будет выра
жаться в небрежности. МПС (пункт 24) указывает, 
что нынешняя формулировка направлена на то, 
чтобы предусмотреть строгую ответственность 
перевозчика. Соединенное Королевство (пункт 9) 
указывает, что в пункте 1 следует прямо оговорить, 
что основанием ответственности перевозчика явля
ется его действие, вина или небрежность.

69. Соединенное Королевство (пункт 9), МПС 
(пункт 31) и ММК (пункт 10) отмечают, что содер
жащийся в пункте 1 критерий освобождения пере
возчика от ответственности, а именно положение
о том, что «он, его служащие и агенты приняли 
все меры, которые было разумно требовать», явля
ется неопределенным и, по-видимому, приведет 
к серьезным тяжбам. МПС (пункт 32) предлагает 
новый вариант пункта 1, в котором положение о 
том, какие факты должны быть доказаны перевоз
чиком, изменено следующим образом21.

«1. Перевозчик несет ответственность за убыт
ки, связанные с потерями или повреждениями 
груза, если обстоятельства, приведшие к потерям 
или повреждениям, имели место в то время, 
когда груз находился в его ведении, как это опре
делено в статье 4,- если только

с) Перевозчик не докажет, что потери или пов
реждения не явились результатом его небрежно
сти или упущения».

70. МАС (пункты 6—8) отмечает, что в соответ
ствии с нынешней формулировкой пункта 1 в том 
случае, если конкретное обстоятельство, приведшее 
к потерям или повреждениям груза, не может

21
Предлагаемые МПС (пункт 32) изменения формулировки 

пункта 1 статьи 5 направлены также на то, чтобы сохранить для 
перевозчиков возможность возражать против исков на основа
нии «навигационной ошибки» или пожара, закрепленную в Брюс
сельской конвенции 1924 года.
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быть установлено, перевозчик будет нести ответ
ственность, даже если он докажет, что им были 
приняты все разумные меры по недопущению по
терь или повреждений груза или задержки в его до
ставке. МАС (пункт 8) предлагает следующий 
новый текст пункта 1 статьи 5, сформулированный 
по образцу статей 18 и 20 Варшавской конвенции 
1929 года22 и положений о бремени доказывания, 
содержащихся в статье 12 проекта конвенции (регу
лирующей ответственность грузоотправителей):

«Перевозчик несет ответственность за убытки, 
ущерб или затраты, вызванные потерями или 
повреждениями груза, а также являющиеся ре
зультатом задержки в доставке груза, которые 
имели место в то время, когда груз находился в 
его ведении, как это определено в статье 4, если 
только перевозчик не докажет, что он, его служа
щие или агенты приняли все меры, которые было 
разумно требовать, чтобы избежать таких убыт
ков, ущерба или затрат».

Е. Возможные пагубные последствия
71. В замечаниях с критикой общих положений об 

ответственности, содержащихся в статье 5, отмеча
ется, что, хотя на данной стадии о конкретных эко
номических последствиях, естественно, можно гово
рить лишь в предварительном порядке, принятие 
статьи 5, по-видимому, будет иметь некоторые или 
все нижеизложенные последствия:

а) увеличение ответственности и рисков, пре
дусматриваемое для перевозчиков, с неизбежностью 
приведет к тому, что перевозчики будут осуществ
лять страхование ответственности на большую 
сумму (страхование «Р» и « I») и в силу этого будут 
выплачивать более высокие страховые премии по 
страхованию ответственности (Германии, Федера
тивная Республика, пункт 4; Нидерланды, пункт 2; 
Соединенное Королевство, пункты 11 и 12; Швеция,

22Статьи 18 и 20 Варшавской конвенции 1929 года гласят: 

«Статья 18:
1. Перевозчик отвечает за вред, происшедший в случае унич

тожения, потери или повреждения зарегистрированного багажа 
или товара, если происшествие, причинившее вред, произошло 
во время воздушной перевозки.

2. Воздушная перевозка, по смыслу предыдущего абзаца, 
охватывает период времени, в течение которого багаж или 
товар находятся под охраной перевозчика, независимо от того, 
имеет ли это место на аэродроме, на борту воздушного судна 
или в каком-либо ином месте, в случае посадки вне аэродрома.

3. Период времени воздушной перевозки не включает в себя 
никакой земной, морской или речной перевозки, осуществлен
ной вне аэродрома. Однако, если подобная перевозка осуществ
ляется во исполнение договора воздушной перевозки, в целях 
погрузки, сдачи или перегрузки, всякий ущерб почитается выте
кающим, до доказательства противного, из происшествия, 
происшедшего во время воздушной перевозки».

« Статья 20:
1. Перевозчик не несет ответственности, если он докажет, 

что им и поставленными им лицами были приняты все необ
ходимые меры к тому, чтобы избежать вреда или что им было 
невозможно их принять».

пункт 5; МТП, пункты 5 и 7; МПС, пункты 3 — 5; 
ММК, пункт 3; МАС, пункт 14, и МСМС, пункт 3);

b) общие транспортные расходы возрастут, по
скольку увеличение суммы страховых премий, упла
чиваемых при страховании ответственности пере
возчика, будет значительно большим, чем любое 
возможное уменьшение суммы страховых премий 
при страховании груза (Белорусская ССР, пункт 4; 
Германии, Федеративная Республика, пункт 4; Ни
дерланды, пункты 2 и 6; Соединенное Королевство, 
пункты 2 и 11; СССР, пункт 6; Швеция, пункт 5; 
МТП, пункты 5 и 723; МПС, пункты 2 — 3 и 28; 
ММК, пункт 4, и МАС, пункт 14). В обоснование 
этого приводится следующая аргументация:

I) много сопряженных с большими затратами 
регрессных исков будет предъявлено страхов
щиками груза к перевозчикам и к их страховщи
кам по договору страхования ответственности, 
в то время как при нынешнем режиме такие 
иски предъявляются редко (Германии, Федера
тивная Республика, пункт 4; Соединенное Коро
левство, пункт 11; Швеция, пункт 5; МТП, 
пункты 4, 5 и 7; МПС, пункт 4; ММК, пункт 4, 
и МСМС, пункт 4);

и) страхование груза, как правило, дешевле, по
скольку оно осуществляется применительно к 
конкретной перевозке, в то время как страховая 
сумма при страховании ответственности уста
навливается таким образом, чтобы обеспечить 
покрытие максимальных подвергающихся рис
кам сумм (Германии, Федеративная Респуб
лика, пункт 4; Соединенное Королевство, 
пункт 11, и МСМС, пункт 2);

111) неопределенность в вопросе о точном объеме 
ответственности перевозчика приведет к боль
шому числу тяжб (МТП, пункты 4 и 5; МПС, 
пункты 4 и 31; ММК, пункт 10, и МСМС, пункт 
4);

c) чтобы обеспечить себе полную защиту, собст
веннику груза все равно придется осуществлять та
кое страхование груза, которое соответствовало бы 
его коммерческим и экономическим интересам, 
зачастую используя для этого местного страховщи
ка груза (Германии, Федеративная Республика, 
пункт 4; Нидерланды, пункт 3; Швеция, пункт 5, 
и МТП, пункт 1);

с0 по существу статьей 5 покрытие расходов на 
выплату возросшей суммы страхования возлагается 
на собственника груза, поскольку перевозчик защи
тит себя от возлагаемой на него увеличенной ответ
ственности и затем включит эти расходы в стои
мость фрахта; было бы предпочтительно сохра
нить в вопросе о страховании груза гибкость и ос
тавить его решение на усмотрение компаний-гру- 
зоотправителей в том, что касается стоимости, 
выбора страховщика и требуемой страховой суммы

23Однако, по мнению выразившего несогласие члена Рабочей
группы МТП (пункт 9), весьма сомнительно, чтобы общие
расходы на страхование фактически увеличились.
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(Соединенное Королевство, пункт 13; МТП, 
пункт 3, и МСМС, пункт 2);

е) интересам торговых кругов и участников мор
ских перевозок в большей степени служило бы сох
ранение основных моментов режима ответственно
сти, предусматриваемого Брюссельской конвенцией 
1924 года (Германии, Федеративная Республика, 
пункт 5; Соединенное Королевство, пункты 2 и 13; 
МПС, пункт 29, и МСМС, пункт 5);

/ )  признать экономические реальности более важ
но, чем пытаться привести проект конвенции в со
ответствие с международным режимом, определен
ным для перевозок другими видами транспорта 
(Германии, Федеративная Республика, пункт 5), к 
тому же в проекте конвенции так и не удалось 
обеспечить полное соответствие (ММК, пункты 13 
и 14);

§) увеличение ответственности по пункту 5 не за
ставит перевозчиков быть более осторожными, по
скольку всегда в их собственных интересах было 
защитить как судно, так и его груз от гибели или 
повреждений (Нидерланды, пункт 6; МПС, пункты 
4 и 28, и ММК, пункты 7, 8 и 15);

к) поскольку компании, занимающиеся страхова
нием ответственности, сосредоточены в небольшом 
числе развитых стран, смещение акцента со стра
хования груза на страхование ответственности пере
возчика причинит ущерб медленно растущим ком
паниям по страхованию груза развивающихся стран 
и пагубно скажется на платежных балансах развива
ющихся стран (Нидерланды, пункт 3; Соединенное 
Королевство, пункт 14; МТП, пункт 7; МПС, 
пункты 2 и 3; ММК, пункт 5, и МСМС, пункт 6);

г) из-за того, что положения об ответственности, 
содержащиеся в пункте 5, являются спорными, 
может случиться, что проект конвенции не будет 
ратифицирован большим числом государств (Шве
ция, пункты 4 и 7, и МПС, пункт 8);

])  статья 5 нарушит порядок распределения рис
ков при общей аварии и расстроит «имущественный 
фонд» в случаях столкновения, однако при этом не 
приведет к более справедливому распределению рис
ков, поскольку риски, когда от них осуществлено 
страхование, становятся просто определяющими 
издержки факторами (ММК, пункты 3, 9 и 15);

к) в статье 5 не учитывается то обстоятельство, 
что при морской перевозке судовладелец не осу
ществляет постоянного и эффективного контроля 
над капиталом, командой или лоцманами и что 
ответственность судовладельца почти во всех слу
чаях является субститутивной (ММК, пункты 7 и 8, 
и МАС, пункт 13).

Предлагаемое дополнение к статье 5

72. Соединенные Ш таты (пункты 13 — 32) и 
ММК (пункты 16 — 20) выражают оговорки отно- 

, сительно положений проекта конвенции, касающих
ся задержки в доставке груза. Соединенные Штаты

(пункты 17 — 20) и ММК (пункты 19 — 20) анали
зируют различные виды убытков, которые могут 
возникнуть в результате задержки в доставке, и 
предлагают включить в статью 5 определение 
«убытков, являющихся результатом задержки», 
указав специально виды экономических потерь, 
в случае которых собственник груза будет иметь 
право на получение от перевозчика возмещения24. 
Соединенные Ш таты (пункт 20) отмечают, что 
из-за отсутствия такого определения может возник
нуть большое число тяжб, исход которых может 
быть разным в различных договаривающихся госу
дарствах. ММК (пункты 17 — 18) полагает, что 
из-за того, что решение этого вопроса отнесено к 
компетенции национального законодательства, мо
гут возникнуть сложности при урегулировании пре
тензий в связи с убытками, понесенными в резуль
тате задержки в доставке груза.

73. Соединенные Штаты (пункт 32 1) предлагают 
включить дополнительно в статью 5 определение 
«потерь, являющихся результатом задержки», суть 
которого сводится к следующему:

«Потери, являющиеся результатом задержки в 
доставке груза, включают:

a) убытки, понесенные истцом по причине утра
ты возможности использовать сам задержанный 
груз;

b) убытки, вызванные падением цен на рынке в 
порту назначения, если истец докажет, что пере
возчик знал или должен был знать, что рыночная 
цена в момент доставки задержанного груза бу
дет, возможно, ниже, чем она была в то время, 
когда этот груз должен был быть доставлен; и

c) убытки в результате упущенной выгоды или 
возникновения в этой связи соответствующих 
обязательств и убытки в результате утраты воз
можности использовать сам задержанный груз, 
если истец докажет, что перевозчик знал или дол
жен был знать о том, для какой цели предназна
чался этот груз и о вероятности потерь вслед
ствие задержки».

74. Соединенные Ш таты (пункт 21) указывают, 
что в качестве альтернативы включению в статью 5 
определения «потерь, являющихся результатом за
держки» можно было бы «предусмотреть возмож
ность виндикации в соответствии с какой-либо 
формулой исковой давности во всех случаях задер
жки без необходимости представлять доказатель
ства фактических потерь». Соединенные Штаты, 
однако, указывают, что не поддерживают такую 
альтернативу.

24 И Соединенные Штаты (пункт 3211), и ММК (пункт 20) 
указывают, однако, что последствия физического повреждения 
груза, возникшего в результате задержки в его доставке, должны 
в пункте 1 статьи 5 регулироваться точно так же, как последствия 
физической гибели или повреждения груза, возникших в силу 
других причин.
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Редакционное предложение

75. ЦБМЖП (пункты 39 — 42) отмечает, что вы
ражения “ 1о 8з ”, “ 1о 85, с1ата§е ог <1е1ау т  йеНуегу” и 
‘ЧНе оссигепсе \\'ЫсЬ саихес! Ле 1охх, с1ата§е ог де1ау” 
несколько раз фигурируют в тексте статьи 5 на 
английском языке и указывают на необходимость 
установления такого же единообразия и последова
тельности в отношении эквивалентов этих выраже
ний в тексте статьи на французском языке.

Пункт 1

76. Соединенные Штаты (пункт 32 и) и ММК 
пункты 16, 19 — 20) полагают, что ответственность 
перевозчика за физическую порчу груза в результате 
задержки в доставке должна регулироваться в этом 
пункте точно так же, как регулируются потери или 
повреждения, возникшие по любой другой причине, 
при наличии которой проектом конвенции предус
матривается ответственность перевозчика. Поэто
му они предлагают не включать упоминание о физи
ческом повреждении груза в рекомендуемое ими 
определение «потерь, являющихся результатом за
держки»25, поскольку в этом термине должны быть 
указаны только такие виды экономических потерь, 
которые могут быть приписаны задержке в достав
ке, влекущей ответственность перевозчика.

77. Соединенные Ш таты (пункт 32 и) предлагают 
включить дополнительно в этот пункт, с тем чтобы 
обеспечить такое же регулирование последствий фи
зического ущерба в результате задержки, как и по
следствий потерь и повреждений вследствие других 
причин, следующее предложение:

«Обстоятельства, при которых выплачивается
компенсация, включают физическую порчу груза
в результате задержки в его доставке».

78. Соединенные Штаты (пункты 25 и 32 ш) пред
лагают уточнить формулировку этого пункта, с тем 
чтобы исключить возможность освобождения от 
ответственности перевозчика, который, не сумев 
доставить груз к определенно установленному 
сроку доставки, доказывает, что на всем протяже
нии рейса он действовал разумно. Соединенные 
Штаты (там же) предлагают исключить из пункта 
I26 имеющиеся упоминания о задержке, а связанную 
с ней проблему решить путем включения в пункт 2 
статьи 527 соответствующего положения.

79. Соединенное Королевство (пункт 9) указывает 
на необходимость привести положения этого пунк
та, касающиеся ответственности перевозчика за

25 См. приводимый в пунктах 72 — 74, выше, анализ предло
жений о включении в статью 5 проекта конвенции дополнитель
ного положения.

26 Следует отметить, что МПС (пункт 33) также предлагает
исключить всякое упоминание о «задержке» из пункта 1 статьи 5.
Однако это предложение аргументируется тем, что МПС высту
пает против включения в проект конвенции положений о 
«задержке».

27См. приводимый в пункте 81, ниже, анализ замечаний по
пункту 2 статьи 5.

небрежность и предусматривающие, что бремя до
казывания для освобождения от ответственности 
возлагается на перевозчика в соответствии с форму
лировками пунктов 4, 5 и 7 статьи 5 и статьи 12 
проекта конвенции, в которых используется выра
жение «вина или небрежность».

Пункт 2

80. Соединенные Штаты (пункты 22 и 23) не со
гласны с положением этого пункта о том, что в тех 
случаях, когда речь идет о задержке в доставке, она 
должна определяться в связи с «определенным 
согласованным сроком». Они отмечают (пункт 22), 
что нет ограничений в отношении формы такого 
положительно оговоренного соглашения о сроке 
доставки или в отношении возможного использо
вания оправдывающих оговорок, в силу которых с 
перевозчика снимается ответственность за задержку 
в доставке. Для внесения определенности Соединен
ные Штаты (пункт 23) предлагают заменить фигу
рирующее в пункте 2 статьи 5 выражение «в преде
лах определенного согласованного срока» следую
щей формулировкой: «к определенному сроку, ука
занному в письменной форме на коносаменте, если 
таковой имеется, или специально и определенно 
оговоренному в договоре перевозки».

81. Чтобы не допустить возможности освобож
дения от ответственности за задержку в доставке 
перевозчика, который доказывает, что, хотя он и не 
смог доставить груз к определенному согласован
ному сроку, он действовал разумно, Соединенные 
Штаты (пункт 25) предлагают внести в текст пунк
та 2 следующие изменения:

a) этот пункт должен начинаться словами: «За
держка в доставке, за которую перевозчик несет 
ответственность, имеет место...»;

b) в нем должно содержаться следующее новое 
предложение: «Согласившись доставить груз к оп
ределенному сроку, перевозчик несет все риски за
держки».

82. Соединенные Штаты (пункт 24) возражают 
против содержащегося в этом пункте критерия для 
определения того, произошла ли задержка в достав
ке при отсутствии определенно выраженного согла
шения о сроке доставки. Они отмечают, что исполь
зуемое в качестве такого критерия выражение: 
«в срок, который с учетом обстоятельств данного 
случая является разумным для выполнения пере
возки заботливым перевозчиком», является весьма 
общим и может привести к большому числу тяжб. 
Поэтому Соединенные Штаты предлагают огра
ничить применение «задержки в доставке» случая
ми, в которых имеется определенно выраженное 
соглашение относительно срока доставки.

Пункт 3

83. Соединенные Штаты (пункты 26 и 27) и МПС 
(пункт 34) полагают, что в этот пункт следует 
включить специальное положение для случаев, в
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которых, хотя и имела место задержка в доставке 
продолжительностью в 60 или более дней, груз тем 
не менее фактически не утерян.

84. Соединенные Штаты (пункты 26 и 27) пред
лагают, чтобы после того, как имела место шести
десятидневная задержка в доставке, собственнику 
груза давалось определенное число дней, в течение 
которых он должен уведомить перевозчика о том, 
что предпочитает считать груз потерянным. Если 
он принимает такое решение, все документы о пра
вовом титуле на груз должны передаваться пере
возчику, с тем чтобы перевозчик мог продать груз, 
если впоследствии груз будет обнаружен. Соединен
ные Штаты (пункт 26) предлагают включить допол
нительно в конце пункта 3 статьи 5 следующий 
текст:

«...при условии, что лицо, имеющее право на 
взыскание убытков, сообщает о своем решении 
перевозчику в письменной форме в пределах ( ) 
дней по истечении такого периода и передает 
перевозчику оригинал коносамента, если таковой 
имеется, должным образом индоссированный».

85. МПС (пункт 34) предлагает включить допол
нительно в конце этого пункта следующее предло
жение, предусматривающее предоставление пере
возчику дополнительных 60 дней для доставки гру
за, местонахождение которого известно:

«Если по истечении 60 дней перевозчики могут 
установить местонахождение груза, необходимо, 
чтобы еще один шестидесятидневный период 
истек, для того чтобы имеющее на это право 
лицо могло считать груз потерянным».

Пункт 4

Потери, повреждения или задержка в доставке 
груза, вызванные пожаром

86. Франция (пункты 5 — 6) полагает, что пре
дусматриваемая в пункте 4 возможность возраже
ния на основании пожара является составной 
частью общего компромисса в отношении ответ
ственности перевозчика, отраженного в статье 5, и 
поэтому выступает за сохранение положения о 
таком возражении в его нынешней формулировке.

87. Соединенные Штаты (пункт 31) и ММК 
(пункт 12) отмечают, что нынешняя формулировка 
этого пункта может быть истолкована как пре
дусматривающая освобождение перевозчика от от
ветственности в том случае, когда компании-гру
зоотправители не могут установить, что пожар 
возник вследстие небрежности перевозчика или его 
агентов, однако могут доказать, что распростра
нение пожара можно было бы предотвратить, если 
бы, например, судно было оснащено соответствую
щим противопожарным оборудованием28. Соеди-

ММК (пункт 12) полагает, что никакой компромисс здесь не 
возможен и что «возражение на основании пожара» должно быть 
либо сохранено в формулировке Брюссельской конвенции 1924 го
да, либо исключено из проекта конвенции полностью.

ненные Штаты (пункт 31) предлагают изменить 
текст этого пункта следующим образом:

«В случае пожара перевозчик не несет ответ
ственность, если только истец не докажет, что 
пожар возник или распространился по вине или 
небрежности со стороны перевозчика, его служа
щих или агентов».

88. Федеративная Республика Германии (пункты
3 — 5), МПС (пункты 6 и 32), ММК (пункт 12) и 
МСМС (пункт 3) выступают за сохранение поло
жения о возможности возражения на основании по
жара в формулировке, содержащейся в пункте 2 Ь 
статьи 4 Брюссельской конвенции 1924 года29.

89. Австрия (пункт 5), Ирак (пункт 3), Канада 
(пункт 2 а), Чад (пункт 1), Чехословакия (пункт 3), 
ААКПК (пункт 4), ЭКЛА (пункты 1 — 4), ММК 
(пункт 12) и ЦБМЖП (пункт 12) возражают против 
предусматриваемого в пункте 4 статьи 5 конкрет
ного правила о бремени доказывания, согласно 
которому перевозчик несет ответственность за 
потери и повреждения в результате пожара только 
в том случае, если «истец докажет, что пожар 
возник по вине или небрежности со стороны пере
возчика, его служащих или агентов». Канада (пункт
2 а),Чехословакия (пункт 3), ЭКЛА (пункт 2) и ММК 
(пункт 12) отмечают, что в силу этого правила на 
грузоотправителей и грузополучателей возлагается 
тяжелая обязанность, которую они, как правило, не 
смогут выполнить на практике, ибо они не нахо
дятся на борту судна во время пожара и не могут во 
всех случаях знать, когда и как пожар возник; в их 
замечаниях отмечается далее, что было бы более 
справедливо возложить бремя доказывания для ос
вобождения от ответственности за потери или пов
реждения в результате пожара на перевозчика, 
поскольку перевозчик знает о событиях, происходя
щих на борту судна, и контролирует их.

90. Австрия (пункт 5), ЭКЛА (пункт 4) и ЦБМЖП 
(пункт 12) предлагают исключить этот пункт и пре
дусмотреть, что ответственность перевозчика в 
случае пожара регулируется в соответствии с 
общим правилом об ответственности перевозчика, 
содержащимся в пункте 1 статьи 5. ЦБМЖП (пункт 
12) отмечает, что никакой другой международной 
транспортной конвенцией не предусматривается 
требование о том, чтобы истец доказывал наличие 
вины или небрежности со стороны перевозчика.

91. Точно так же Канада (пункт 2 с) и Чад (пункт
1), хотя и не предлагают исключить пункт 4 статьи
5, выступают тем не менее за его изменение, с тем 
чтобы в случае пожара на перевозчика возлагалось 
бремя доказывания того, что он, его служащие или 
агенты проявили должную заботливость. Чад 
(пункт 1) предлагает следующую новую формули
ровку:

29Замечания, в которых рекомендуется сохранить положение о 
возможности возражения на основании пожара в формулировке 
Брюссельской конвенции 1924 года, рассматриваются в приводи
мом в пунктах 62 — 64, выше, анализе замечаний по статье 5 
в целом.
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«В случае пожара перевозчик, его служащие или 
агенты несут ответственность, если только они не 
докажут, что ими были приняты все меры, ко
торые было разумно требовать для недопущения 
таких обстоятельств и их последствий».

92. Ирак (пункт 3), Чехословакия (пункт 3) и 
ААКПК (пункт 4) указывают на необходимость 
рассмотреть вопрос о перенесении бремени доказы
вания в случае пожара с компаний-грузоотправи- 
телей на перевозчика.

Пункт 5

Перевозка живых животных

93. Белорусская ССР (пункт 3), СССР (пункт 4) и 
МАС (пункты 9 и 10) полагают, что формулировка 
этого пункта неоправданно сложна и ее поэтому 
следует упростить.

94. МАС (пункт 10) отмечает, что на практике 
перевозчики столкнутся со значительными трудно
стями, если им придется доказывать и то, что они 
выполняли специальные инструкции, данные гру
зоотправителем, и то, что конкретные потери, 
повреждения или задержка в доставке могут быть 
отнесены на счет особых рисков, присущих пере
возке живых животных, прежде чем будет презю- 
мировано в соответствии с этим пунктом, что по
тери, повреждения или задержка в доставке были 
вызваны этими причинами. МАС (пункт 10) пред
лагает поэтому исключить выражение «...и что в 
этих обстоятельствах потери, повреждения или за
держка в доставке могут быть отнесены на счет 
таких рисков», с тем чтобы в том случае, если 
перевозчик докажет, что он выполнял специальные 
инструкции, данные грузоотправителем, сразу же 
презюмировалось, что потери, повреждения или 
задержка вызваны особыми рисками, присущими 
перевозке живых животных.

Пункт 6
Освобождение перевозчика от ответственности 

за «разумные меры по спасению имущества на 
море»

95. Белорусская ССР (пункт 5), СССР (пункт 5) и 
МАС (пункты 11 и 12) возражают против содержа
щегося в этом пункте правила об освобождении 
перевозчика от ответственности только за «разум
ные меры», принятые для спасения имущества на 
море. Они отмечают, что на практике будет весьма 
трудно установить, являются ли конкретные при
нятые на море меры «разумными», и что поэтому в 
связи с данным вопросом часто будут возникать 
тяжбы.

96. Белорусская ССР (пункт 5) и СССР (пункт 5) 
выражают мнение, что освобождение перевозчика 
только за «разумные меры по спасению имущества 
на море» может иметь пагубные последствия для 
выполнения традиционных правил судоходства, 
предусматривающих оказание помощи судам, тер
пящим бедствие. МАС (пункт 11) отмечает, что в то

время, когда капитан грузового судна принимает 
решение относительно мер, которые следует при
нять в конкретном случае, он зачастую не знает, 
приведут ли его действия к спасению жизни или 
только к спасению имущества.

97. Белорусская ССР (пункт 5), СССР (пункт 5), и 
МАС (пункт 11) предлагают исключить слово «ра
зумных», с тем чтобы перевозчики освобождались 
от ответственности всякий раз, когда потери, пов
реждения или задержка в доставке возникли в 
результате принятия мер по спасению имущества на 
море. В качестве альтернативы МАС (пункт 12) 
предлагает возложить на компании-грузоотправи- 
тели бремя доказывания того, что меры, принятые 
перевозчиком по спасению имущества, являются 
«явно неразумными», и предлагает следующую 
новую формулировку:

«Перевозчик не несет ответственности, за ис
ключением общей аварии, в тех случаях, когда 
потери, повреждения или задержка в доставке 
груза возникли в результате мер по спасению 
жизни, а также мер по спасению имущества на 
море, если нет доказательств того, что при спа
сении имущества перевозчик умышленно дейст
вовал неразумно».

Д ругие замечания

98. Соединенные Штаты (пункт 30) отмечают, 
что в соответствии с нынешней формулировкой 
пункта 2 статьи 5 задержка в доставке груза (за ко
торую перевозчик несет ответственность по пунк
ту 1 статьи 5) может произойти даже при отсутст
вии положительно выраженного соглашения о сроке 
доставки30. Чтобы уточнить, что задержка в до
ставке может и не влечь ответственности по другим 
причинам, помимо спасения жизни или имущества, 
Соединенные Ш таты (пункты 30, 32 VI) предлагают 
включить дополнительно в начале пункта 6 следую
щее выражение: «Помимо таких причин, которые 
могут быть сочтены достаточными в соответствии 
с разделом 1, выше...»

СТАТЬЯ 6. ПРЕДЕЛЫ ОТВЕТСТВЕННОСТИ

Статья в целом: выбор между основньш и альтер
нативным текстом статьи 6
Предпочтение основному тексту
99. Белорусская ССР (пункт 6), Канада (пункт

3 а), Чехословакия (пункт 4), Франция (пункт 7), 
Федеративная Республика Германии (пункт 7), Сое
диненное Королевство (пункт 15), СССР (пункт 7), 
ЭКЛА (пункты 5 и 6) и МАС (пункты 15 — 16) 
отдали предпочтение основному тексту статьи 6, 
который устанавливает пределы ограничения ответ
ственности перевозчиков на основании двойного 
критерия веса и «грузового места или другой еди
ницы отгрузки». Ответившие приводят следующие 
причины своего выбора:

30См. приводимый в пункте 82, выше, анализ замечаний Соеди
ненных Штатов относительно пункта 2 статьи 5.
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a) в основном тексте полностью учитываются 
интересы владельцев различных грузов (Белорус
ская ССР, пункт 6; СССР, пункт 7) и предостав
ляется надлежащая защита владельцам ценных гру
зов небольшого веса (Федеративная Республика 
Германии, пункт ?; МАС, пункты 15 и 16);

b) он представляет грузоотправителям и грузопо
лучателям лучшую защиту, чем единый критерий 
веса, поскольку более высокие пределы ответствен
ности перевозчиков выгодны грузоотправителям и 
грузополучателям (Канада, пункт 3 а);

c) в нем сохраняется достигнутый в статье 2 
Брюссельского протокола 1968 года компромисс 
между принятием единого критерия грузового 
места или единицы отгрузки (как в пункте 5 статьи
4 Брюссельской конвенции 1924 года) и критерия 
только веса (как в некоторых международных кон
венциях, применимых к другим видам транспорта) 
(Франция, пункт 7; ЭКЛА, пункты 5 и 6);

с/) он в большей степени соответствует экономи
ческим реальностям международных морских пере
возок (Соединенное Королевство, пункт 15).

Предпочтение альтернативному тексту

100. Австрия (пункт 7), Германская Демократи
ческая Республика (пункт 8), Нидерланды (пункт 7), 
Норвегия (пункт 5), Швеция (пункт 8) и ЦБМЖП 
(пункт 14) выступают за принятие альтернативного 
текста статьи 6, который полагается на единый 
критерий веса груза для установления ограничений 
ответственности перевозчиков. По мнению некото
рых из этих ответивших государств и организаций, 
альтернативный текст статьи 6 должен быть допол
нен подпунктами Ъ и с пункта 1 основного текста 
статьи 6 (Германская Демократическая Республика, 
пункт 8; Нидерланды, пункт 7, и ЦБМЖП, пункт 
14), Норвегия (пункт 5) считает, что для обеспече
ния защиты отправителей груза небольшого веса 
следует рассмотреть возможность включения в 
текст минимальных сумм ограничения, примени
мых во всех случаях. В пользу принятия единого 
критерия веса груза для ограничения ответствен
ности перевозчика приводятся следующие сообра
жения:

a) его легко применять на практике, и он устра
няет необходимость в определении того, что явля
ется единицей отгрузки (Нидерланды, пункт 7);

b) он в большей степени отвечает интересам 
согласования этого проекта с международными 
конвенциями, регулирующими другие виды тран
спорта (ЦБМЖП, пункт 14);

c) система двойного ограничения по весу и «гру
зовому месту или другой единице отгрузки» не ясна 
и может побудить грузоотправителей облегчать 
вес грузовых мест (ЦБМЖП, пункт 15).

Другие мнения

101. Катар (пункт 18) кратко излагает основной и 
альтернативный тексты статьи 6, не отдавая, 
однако, предпочтения какому-либо решению. Фран
ция (пункт 8) отмечает, что, хотя она поддержи
вает основной текст, она может согласиться и с 
альтернативным текстом, поскольку последний со
ответствует аналогичным положениям других меж
дународных транспортных конвенций. Ирак (пункт
6) и ААКПК (пункт 7) предлагают, чтобы Конфе
ренция Организации Объединенных Наций по мор
ской перевозке грузов уделила особое внимание по
ложениям статьи 6.

Денежные пределы ответственности

102. Франция (пункт 12), Федеративная Республи
ка Германии (пункт 6), Норвегия (пункт 6), Швеция 
(пункт 9), МТП (пункт 6) и МПС (пункт 35) пред
лагают не устанавливать денежные пределы ответ
ственности перевозчиков за потерю или поврежде
ния груза слишком высоко. В поддержку этого мне
ния приводятся следующие соображения:

a) если денежные пределы ответственности уста
новить на слишком высоком уровне, то стоимость 
страхования ответственности для перевозчиков рез
ко возрастет, а это получит свое отражение в 
повышении фрахтовых ставок (Франция, пункт 12; 
МТП, пункт 6; и МПС, пункт 35);

b) грузоотправители хотят установления относи
тельно низких пределов, поскольку они могут при
обрести любой дополнительный страховой охват, 
который может быть необходим, при более низких 
расходах путем страхования груза (Франция, пункт 
12; МПС, пункт 35);

c) высокие денежные пределы ответственнности 
приведут к тому, что отправитель груза низкой 
стоимости будет субсидировать отправителя цен
ного груза (МПС, пункт 35).

103. Франция (пункт 12), Федеративная Республи
ка Германии (пункт 6), Норвегия (пункт 6) и Швеция 
(пункт 9) считают, что в реальном исчислении пре
делы, установленные в данном проекте конвенции, 
не должны быть намного выше, чем пределы, уста
новленные Брюссельским протоколом 1968 года. 
Федеративная Республика Германии (пункт 6) отме
чает, что средняя стоимость перевозимого морем 
груза не превышает этих пределов.

Установление пределов в виде специальных прав 
заимствования

104. Норвегия (пункт 7), Швеция (пункт 10) и 
МАС (пункт 20) предложили определить денежные 
пределы ответственности в виде специальных прав 
заимствования Международного валютного фонда. 
МАС (пункт 20) предлагает, чтобы для государств, 
не являющихся членами Международного валют
ного фонда, эти пределы устанавливались на основе
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стоимости золота, по примеру Лондонской конвен
ции 1976 года31 и Монреальского протокола № 432.

31В статье 8 Лондонской конвенции 1976 года говорится 
следующее:

«Расчетная единица
1. Расчетная единица, упоминаемая в статьях 6 и 7, является 

единицей "специального права заимствования” , как она опре
делена Международным валютным фондом. Суммы, указан
ные в статьях 6 и 7, переводятся в национальную валюту 
Государства, в котором применяется ограничение ответствен
ности, в соответствии со стоимостью этой валюты на дату 
создания ограничительного фонда, платежа или предоставле
ния обеспечения, которое, по законодательству этого Государ
ства, равноценно такому платежу. Стоимость в единицах 
"специального права заимствования” национальной валюты 
Государства-Стороны, которое является членом Международ
ного валютного фонда, исчисляется в соответствии с методом  
определения стоимости, применяемым Международным ва
лютным фондом на соответствующую дату для его собствен
ных операций и расчетов. Стоимость в единицах "специаль
ного права заимствования” национальной валюты Государст- 
ва-Стороны, которое не является членом Международного 
валютного фонда, исчисляется способом, установленным этим 
Г осударством-Стороной.

2. Тем не менее Государства, которые не являются членами 
Международного валютного фонда и законодательство кото
рых не позволяет применять положения пункта 1, могут во 
время подписания без оговорки о ратификации, принятии или 
одобрении либо при ратификации, принятии, одобрении или 
присоединении, либо в любое время после этого заявить, что 
пределы ответственности, предусмотренные в настоящей К он
венции и применяемые на их территории, устанавливаются 
следующим образом:

a) в отношении подпункта а пункта 1 статьи 6 — в сумме:
1) 5 миллионов валютных единиц — для судна вмести

мостью не более 500 тонн;
Л) для судна вместимостью, превышающей указанную 

выше, к сумме, указанной в подпункте 1, добавля
ется следующая сумма:
на каждую тонну от 501 до 3 ООО тонн — 7 500 валют
ных единиц;
на каждую тонну от 3 001 до 30 000 тонн — 5 000 ва
лютных единиц;
на каждую тонну от 30 001 до 70 000 тонн — 3 750 
валютных единиц;
на каждую тонну свыше 70 000 тонн — 2 500 ва
лютных единиц;

b) в отношении подпункта Ъ пункта 1 статьи 6 — в сумме:
1) 2,5 миллиона валютных единиц — для судна вмести

мостью не более 500 тонн; 
п) для судна вместимостью, превышающей указанную 

выше, к сумме, указанной в подпункте 1, добавляется 
следующая сумма:
на каждую тонну от 501 до 30 000 тонн — 2 500 валют
ных единиц;
на каждую тонну от 30 001 до 70 000 тонн — 1 850 ва
лютных единиц;
на каждую тонну свыше 70 000 тонн — 1 250 валютных 
единиц; и

c) в отношении пункта 1 статьи 7 — в сумме 700 ООО валют
ных единиц, умноженной на число пассажиров, которое судну 
разрешается перевозить в соответствии с его свидетельством, 
но не свыше 375 миллионов валютных единиц.
Пункты 2 и 3 статьи 6 применяются соответственно к подпунк
там а и Ь настоящего пункта.

3. Валютная единица, упомянутая в пункте 2, соответствует 
шестидесяти пяти с половиной миллиграммам золота пробы 
девятьсот тысячных. Перевод этой суммы в национальную 
валюту осуществляется согласно законодательству соответст
вующего Государства.

4. Исчисление, упомянутое в последней фразе пункта 1, и

Особый предел ответственности за задержку в 
доставке груза

105. Белорусская ССР (пункт 6), Франция (пункт 
10), Г ерманская Демократическая Республика 
(пункт 9), Нидерланды (пункт 8), Соединенное Ко
ролевство (пункт 16), Соединенные Штаты Америки 
(пункты 28, 32 V), СССР (пункт 7), МАС (пункты 17, 
19) и ЦБМЖП (пункт 16) выступают за включение в 
текст статьи 6 специального правила об исчислении 
пределов ответственности перевозчиков за задержку 
в доставке груза. Они соглашаются в том, что под

перевод, упомянутый в пункте 3, должны осуществляться та
ким образом, чтобы выразить в национальной валюте Госу- 
дарства-Стороны, насколько это возможно, ту же реальную 
ценность сумм, указанных в статьях 6 и 7, какая выражена в 
этих статьях в расчетных единицах. Государства-Стороны 
сообщают депозитарию способ исчисления согласно пункту 1 
или, в соответствующем случае, результат перевода согласно 
пункту 3 во время подписания без оговорки о ратификации, 
принятии или одобрении, либо при сдаче на хранение докумен
та, упомянутого в статье 16, и затем каждый раз, когда проис
ходит изменение в этом способе или в результатах перевода».

32В статье VII Монреальского протокола № 4 говорится 
следующее:

«В Статье 22 Конвенции —
a) в пункте 2а слова ” и грузов” исключаются.
b) после подпункта а пункта 2 вставить следующий подпункт:

”Ь) При перевозке груза ответственность перевозчика ог
раничивается суммой 17 единиц "специального права заим
ствования” за килограмм, за исключением случаев, когда 
отправитель сделал в момент передачи места перевозчику 
особое заявление о заинтересованности в доставке и уплатил 
дополнительный сбор, если это необходимо. В этом случае 
перевозчик обязан уплатить сумму, не превышающую объяв
ленной суммы, если только он не докажет, что она 
превышает действительную заинтересованность отправителя 
в доставке” ».
c) подпункт Ь пункта 2 становится подпунктом с пункта 2, 
с!) после пункта 5 добавляется следующий пункт:

«6. Суммы, указанные в единицах "специального права 
заимствования” в настоящей статье, рассматриваются как 
относящиеся к единице "специального права заимствова
ния” , как она определена Международным валютным фон
дом. Перевод этих сумм в национальные валюты в случае 
судебных разбирательств производится в соответствии со 
стоимостью таких валют в единицах "специального права 
заимствования” на дату судебного решения. Стоимость 
национальной валюты в единицах "специального права заим
ствования” Высокой Договаривающейся Стороны, которая 
является членом Международного валютного фонда, исчис
ляется в соответствии с методом определения стоимости, 
применяемым Международным валютным фондом для его 
собственных операций и расчетов на дату судебного реше
ния. Стоимость национальной валюты в единицах "спе
циального права заимствования” Высокой Договаривающей
ся Стороны, которая не является членом Международного 
валютного фонда, исчисляется по методу, установленному 
этой Высокой Договаривающейся Стороной.

Тем не менее государства, которые не являются членами 
Международного валютного фонда и законодательство кото
рых не позволяет применять положения пункта 2 Ъ статьи 22, 
могут при ратификации или присоединении или в любое 
время после этого заявить, что предел ответственности пере
возчика при судебном разбирательстве на их территории 
устанавливается в сумме двести пятьдесят валютных единиц 
за килограмм. Такая валютная единица состоит из 65,5 мил
лиграмма золота пробы девятьсот тысячных. Указанная 
сумма может быть переведена в соответствующую нацио
нальную валюту в округленных цифрах. Перевод такой 
суммы в национальную валюту осуществляется согласно 
законодательству соответствующего государства».
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пункт 1 Ъ основного текста статьи 6 может служить 
в качестве основы для рассмотрения специального 
правила, касающегося ограничения ответственности 
за задержку в доставке груза33.

106. Чехословакия (пункт 4) предлагает рассмот
реть вопрос об установлении одинаковых пределов 
ответственности во всех случаях, когда перевозчик 
несет ответственность по данному проекту конвен
ции, включая ответственность за последствия за
держки в доставке груза. Если большинство участ
ников Конференции Организации Объединенных 
Наций по морской перевозке грузов выступит про
тив установления одинаковых пределов во всех слу
чаях ответственности перевозчика, Чехословакия 
(пункт 4) отмечает свою готовность согласиться со 
специальным правилом, содержащимся в пункте 1 Ь 
основного текста статьи 6, при том условии, что 
предел ответственности перевозчика за задержку в 
доставке груза будет выражен «числом, кратным 
сумме фрахта».

107. Австрия (пункт 6) придерживается мнения, 
что специальные правила, регулирующие ответст
венность перевозчика за задержку в доставке груза, 
являются ненужными, и поэтому выступает против 
включения в статью 6 специального предела ответ
ственности перевозчика за задержку в доставке 
груза.

Конкретные замечания по положениям основного 
текста статьи 6

Пункт 1 а
108. Франция (пункт 9) считает, что в этом под

пункте следует сохранить для грузоотправителей 
возможность выбора, которой они пользуются в 
соответствии со статьей 2 а Брюссельского прото
кола 1968 года, в целях исключения применения 
установленных пределов ответственности перевоз
чиков в соответствующих случаях, например, когда 
исчисление по весу привело бы к несоразмерно вы
соким пределам ответственности за тяжелый груз. 
Поэтому Франция (пункт 9) предлагает включить в 
начало текста пункта 1 а следующее выражение, 
содержащееся в Брюссельском протоколе 1968 года:

«Если характер и стоимость груза не были объ
явлены грузоотправителем до погрузки и включе
ны в коносамент...»

109. МАС (пункт 18) отмечает, что в нынешней 
формулировке пункта 1 а не разъясняются надле
жащие методы исчисления «по весу» ограничения 
ответственности перевозчика тогда, когда утеряно 
или повреждено несколько «грузовых мест или дру
гих единиц отгрузки». Она предлагает включить 
сюда положение, которое определяло бы, следует 
ли в таком случае исчислять ряд ограничений «по 
весу» на основе веса каждого отдельного «грузо
вого места или другой единицы отгрузки» или толь-

33 Замечания, касающиеся конкретно подпункта 1 Ь основного 
текста статьи 6, см. в тексте обсуждения замечаний по этому 
подпункту в пунктах 109 — 115, ниже.

ко единое ограничение «по весу», основанное на 
общем весе грузовых мест или единиц отгрузки, 
которые были потеряны или повреждены.

Пункт 1 Ь

110. Белорусская ССР (пункт 6), Франция (пункт 
10), Германская Демократическая Республика 
(пункт 9), Нидерланды (пункт 8), СССР (пункт 7) и 
МАС (пункт 19) выступают за установление спе
циального предела ответственности перевозчика за 
задержку в доставке груза в виде «суммы фрахта, 
подлежащей уплате за груз, доставленный с задерж
кой». Нидерланды (пункт 8) отмечают, что если 
произошла задержка в доставке груза, которая 
затрагивает только часть груза, перевозимого по 
единому коносаменту, за который должна быть 
выплачена единая сумма фрахта, то пределом от
ветственности перевозчика будет часть суммы 
фрахта, подлежащая уплате за груз, доставленный 
с задержкой.

111. Белорусская ССР (пункт 6), Германская Де
мократическая Республика (пункт 9), Нидерланды 
(пункт 8), СССР (пункт 7) и МАС (пункт 19) отдают 
предпочтение ординарной сумме фрахта, подлежа
щей уплате за груз, доставленный с задержкой, а не 
кратному этого числа, в качестве специального 
предела ответственности за задержку доставки. 
Франция (пункт 10) отмечает, что в качестве такого 
специального предела она может признать двойную 
сумму фрахта, подлежащую уплате за груз, до
ставленный с задержкой, в интересах создания силь
ного сдерживающего средства в отношении задерж
ки в доставке груза.

112. Чехословакия (пункт 4) заявляет, что если 
будет установлен специальный предел ответствен
ности перевозчика за задержку в доставке, то он 
должен быть выражен «числом, кратным сумме 
фрахта».

113. ЦБМЖП (пункт 16) придерживается 
мнения, что предел ответственности в этом под
пункте должен быть выражен в виде «фрахта, 
подлежащего уплате в соответствии с догово
ром перевозки». ЦБМЖП (пункт 16), отме
чает, что как в Конвенции СИМ34,

3 4 В статье 34 Конвенции СИМ говорится следующее:

«Сумма компенсации за задержку в доставке
1. В случае задержки в доставке груза и если лицо, имеющее 

право предъявить в этой связи претензию, не предоставляет 
доказательств того, что оно в результате этой задержки по
несло убытки, железная дорога выплачивает одну десятую 
суммы оплаты перевозки в отношении каждой части периода 
задержки, эквивалентной одной десятой периода перевозки, 
причем каждая часть периода задержки продолжительностью  
менее одной десятой периода перевозки засчитывается как одна 
десятая. Однако компенсация не превышает половины суммы 
перевозки.

2. Если доказано, что убытки действительно возникли в ре
зультате задержки в доставке, то выплачивается компенсация, 
не превышающая суммы оплаты перевозки.

3. Компенсация, предусмотренная в пунктах 1 и 2 ,выше, не
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так и в Конвенции СИВ35 принят этот подход.
114. Соединенные Штаты Америки (пункты 28, 

32у) выступают за придание тексту этого подпун
кта формы коммерческого соглашения о заранее 
оцененных убытках путем установления единицы 
ограничения ответственности за задержку в достав
ке, которая в таком случае будет умножаться на 
число дней задержки. Соединенные Штаты (пункт 
28) отмечают, что аналогичная формула содержит
ся в Конвенции СИМ36. В измененном тексте пункта 
1 Ь, что предлагают Соединенные Штаты (пункт 
32V), говорится следующее:

«Ответственность перевозчика за потери в ре
зультате задержки в доставке груза согласно по
ложениям статьи 5 не превышает ... [какая бы 
единица ни применялась], умноженной на число 
дней задержки [ограничение, основанное на опре
деленном числе единиц, которое может быть по
ложением о максимальной задержке или отно
ситься к сумме фрахта]».

выплачивается дополнительно к компенсации, подлежащей 
уплате в связи с полной потерей груза.

В случае частичной потери такая компенсация выплачива
ется, по мере необходимости, в отношении той части груза, 
которая не была потеряна.

В случае повреждений такая компенсация может, по мере 
необходимости, дополнять компенсацию, предусмотренную в 
статье 33 настоящей Конвенции.

В любом случае компенсация, подлежащая уплате в соответ
ствии с пунктами 1 и 2 настоящей статьи, наряду с компенса
цией, подлежащей уплате в соответствии со статьями 31 и 33 
настоящей Конвенции, не превышает по своей общей сумме 
компенсации, которая подлежала бы уплате в связи с полной 
потерей груза».
35В статье 35 Конвенции СИВ говорится следующее:

« Сумма компенсации за задержку в доставке багажа
1. В случае задержки в доставке багажа и если истец не предо

ставляет доказательств того, что он в результате этой задерж
ки понес потери или убытки, железная дорога выплачивает 
компенсацию по ставке 20 сантимов за килограмм брутто ба
гажа, доставленного с задержкой, в отношении каждого пе
риода продолжительностью 24 часа или части такого периода 
после того, как доставка была истребована, однако только 
в отношении максимального периода продолжительностью  
в 14 дней.

2. Если доказано, что потери или убытки действительно воз
никли в результате задержки, то выплачивается компенсация, 
не превышающая четырехкратный размер компенсации, уста
новленной в пункте 1 настоящей статьи.

3. Компенсация, предусмотренная в пунктах 1 и 2, выше, не 
выплачивается дополнительно к компенсации, подлежащей 
уплате в связи с полной потерей багажа.

В случае частичной потери такая компенсация выплачивает
ся, по мере необходимости, в отношении той части багажа, 
которая не была потеряна.

В случае повреждений такая компенсация может, по мерс 
необходимости, дополнять компенсацию, предусмотренную в 
статье 34 настоящей Конвенции.

В любом случае компенсация, подлежащая уплате в соответ 
ствии с пунктами 1 и 2 настоящей статьи, наряду с компенса
цией, подлежащей уплате в соответствии со статьями 33 и 34 
настоящей Конвенции, не превышает по своей общей сумме 
компенсации, которая подлежала бы уплате в связи с полной 
потерей багажа».

Э6См. статью 34 Конвенции СИМ, содержащуюся в сноске 34,
выше.

115. Соединенные Штаты Америки (пункт 29) 
отмечают, что пределы ответственности перевозчи
ка за физический ущерб, причиненный задержкой в 
доставке, должны быть такими же, что и за любой 
физический ущерб, за который перевозчик несет 
ответственность по этому проекту конвенции. Сое
диненные Штаты (там же) считают, что этот ре
зультат может быть наилучшим образом достигнут 
путем определения термина «потери в результате 
задержки» таким образом, чтобы исключить из 
него физический ущерб груза37.

Пункт 1 с
116. Соединенное Королевство (пункт 16) отме

чает, что риск задержки в доставке груза редко 
включается в страхование груза и что, следова
тельно, иски за задержку в доставке груза обычно 
предъявляются не страховщиками груза, а грузопо
лучателями. Для того чтобы сохранять отдельные 
пределы ответственности за потери или поврежде
ния груза и за задержку в его доставке, Соединен
ное Королевство предлагает исключить текст этого 
подпункта.

Пункт 2 а

117. Чехословакия (пункт 4) и ЭКЛА (пункт 6) 
поддерживают положение, содержащееся в этом 
подпункте и устанавливающее в целях содержаще
гося в пункте 1 ограничения «за грузовое место или 
другую единицу отгрузки» то, что является грузо
вым местом или другой единицей отгрузки, когда 
грузы перевозятся в контейнерах или аналогичных 
средствах транспортировки. ЭКЛА (пункт 6) отме
чает, что в соответствии с пунктом 2 а грузоотпра
вители и перевозчики сохраняют значительную гиб
кость при перевозке груза в контейнерах или ана
логичных средствах транспортировки в силу поло
жения о том, что «грузовые места или другие 
единицы отгрузки, перечисленные в коносаменте 
как упакованные в таком средстве транспортиров
ки, рассматриваются как грузовые места или еди
ницы отгрузки».

Пункт 4
118. Франция (пункт 11) отмечает, что этот 

пункт, разрешающий грузоотправителям и перевоз
чикам согласовывать пределы ответственности пе
ревозчика, которые являются более высокими, чем 
пределы, предусмотренные пунктом 1 статьи 6, 
в некоторой степени дублирует пункт 2 статьи 23, 
который разрешает перевозчикам увеличивать свои 
обязательства по проекту конвенции.

Предлагаемое добавление к статье 6

119. Нидерланды (пункт 9) предлагают добавить 
либо к статье 5, либо к статье 6 положение, касаю-

37Соответствующие замечания Соединенных Штатов Амери
ки, касающиеся положений статьи 5 о задержке, см. в анализе 
замечаний по пункту 1 статьи 5, содержащемся в пунктах 76 и 77, 
выше.
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щееся исчисления стоимости груза и аналогичное 
подпункту Ъ статьи 2 Брюссельского протокола 1968 
года и пунктам 1 и 2 статьи 23 Конвенции Д П Г 38.

СТАТЬЯ 7. ПРИМЕНЕНИЕ В ОТНОШЕНИИ 
НЕДОГОВОРНЫХ ИСКОВ

Статья в целом

120. Катар (пункт 19) отмечает, что в этой статье 
устанавливается принцип, согласно которому возра
жения ответчика и пределы ответственности, пре
дусмотренные в этом проекте конвенции, приме
няются в отношении любого иска против перевоз
чика независимо от того, имеет данный иск своим 
основанием договор, деликт или что-либо иное.

Пункт 3

121. Соединенные Штаты Америки (пункт 33) 
предлагают во избежание любого возможного не
правильного толкования изменить текст этого пун
кта, с тем чтобы он начинался со слов «За исклю
чением того, что предусмотрено в статье 8, общая 
сумма...»

СТАТЬЯ 8. УТРАТА ПРАВА  
НА ОГРАНИЧЕНИЕ ОТВЕТСТВЕННОСТИ

Статья в целом

122. Катар (пункт 20) отмечает, что в этой статье 
устанавливаются принципы, касающиеся утраты 
перевозчиком права на ограничение его ответствен
ности, и разъясняются обстоятельства, при кото
рых ограничение ответственности, установленное 
по статье 6, не применяется.

123. Канада (пункт 3 й) отмечает, что в случае 
существенного нарушения договора перевозки в 
данном проекте конвенции не содержится ясного 
положения в отношении права перевозчика ограни
чивать свою ответственность с учетом правового 
критерия, предусмотренного в этой статье.

Пункт 1

124. Франция (пункт 15), Федеративная Респуб
лика Германии (пункт 8), Швеция (пункт 6), Соеди
ненные Штаты Америки (пункт 34), МТП (пункт 
14), МПС (пункты 36 — 37) и ММК (пункт 21) отме
чают тесную связь между степенью, в какой может 
быть устранено ограничение ответственности, и

38 В пунктах 1 и 2 статьи 23 Конвенции ДПГ говорится 
следующее:

«1. Когда, согласно постановлениям настоящей Конвенции, 
перевозчик обязан возместить ущерб, вызванный полной или 
частичной потерей груза, размер подлежащей возмещению 
суммы определяется на основании стоимости груза в месте 
и во время принятия его для перевозки.

2. Стоимость груза определяется на основании биржевой 
котировки или, за отсутствием таковой, на основании текущей 
рыночной цены, или же, при отсутствии той и другой, на 
основании обычной стоимости товара такого же рода и 
качества».

суммой страхования, которое необходимо произве
сти на случай потерь или повреждений груза в ходе 
морской перевозки. Они утверждают, что по су
ществу нерушимый и четко установленный предел 
ответственности имеет то преимущество, что стра
ховщики груза и ответственности с определенно
стью осведомлены о своей максимальной подвер
женности рискам (Швеция, пункт 6; Соединенное 
Королевство, пункт 17; МТП, пункт 14; МПС, 
пункт 37). Они далее утверждают, что оговорки, 
устраняющие такие пределы, если только они не 
тщательно разработаны, могут привести к значи
тельному увеличению страховых премий или невоз
можности страхования от некоторых рисков (Фран
ция, пункт 15; Соединенные Штаты Америки, 
пункт 34).

125. Однако они утверждают, что в этом пункте 
не указаны с достаточной ясностью обстоятель
ства, при которых устраняется данный предел 
ответственности (Франция, пункты 14 и 16; Соеди
ненное Королевство, пункт 17; Соединенные Штаты 
Америки, пункт 35), и он может привести к дорого
стоящим судебным разбирательствам (Соединенное 
Королевство, пункт 17). В частности, отмечается, 
что могут по-разному толковаться следующие вы
ражения в тексте этого пункта:

a) «при осуществлении... руководящих функций» 
(Федеративная Республика Германии, пункт 9; Ни
дерланды, пункт 10);

b) «при осуществлении им в рамках своих служеб
ных обязанностей» (МТП, пункт 15; МПС, пункт 37);

c) «при обработке груза или обращения с ним в 
пределах его служебных обязанностей» (Нидерлан
ды, пункт 10; МТП, пункт 15; МПС, пункт 37; 
ММК, пункт 25).
Сопоставление с нормами, принятыми в других 
транспортных конвенциях

126. Отмечается (Нидерланды, пункт 10; Швеция, 
пункт 6; МТП, пункт 16; МПС, пункт 39; ММК, 
пункт 23), что в современных конвенциях, касаю
щихся морского транспорта (например, в Брюссель
ском протоколе 1968 года, в Афинской конвенции 
1974 года39 и в Лондонской конвенции 1976 года40 
проявляется тенденция к установлению по существу 
нерушимых пределов.

^Соответствующими положениями Афинской конвенции 1974 
года являются следующие:

«Статья 13
1. Перевозчик не вправе воспользоваться пределами ответ

ственности, установленными в статьях 7 и 8 и в пункте 1 ста
тьи 10, есди доказано, что ущерб возник в результате действий 
или упущений перевозчика, совершенных либо с намерением 
причинить этот ущерб, либо по самонадеянности, с сознанием 
возможного причинения ущерба.

2. Служащий и агент перевозчика или заменяющего перевоз
чика не вправе воспользоваться этими пределами ответствен
ности, если доказано, что ущерб возник в результате действий 
или упущений этого служащего или агента, совершенных либо 
с намерением причинить ущерб, либо по самонадеянности, 
с сознанием возможного причинения ущерба».

^Соответствующим положением Лондонской конвенции 1976
года является следующее:
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127. Франция (пункты 13 — 15) отмечает, что, 
хотя в транспортных конвенциях, упомянутых в 
пункте 126, выше, предел ответственности устра
няется лишь в случае вины самого перевозчика, пре
дел ответственности по другим конвенциям (Вар
шавская конвенция 1929 года с изменениями по Га
агскому протоколу 1955 года41 и Конвенция ДПГ42) 
устраняется и тогда, когда имеет место вина пере
возчика, и тогда, когда имеет место вина его слу
жащих или агентов, действующих в рамках своих 
служебных обязанностей. Франция далее отмечает в 
этой связи, что статья 8 проекта конвенции пред
ставляет собой компромисс между этими двумя 
подходами, поскольку она устраняет предел ответ
ственности за вину капитана или членов команды 
при коммерческой обработке груза, однако не 
устраняет предела ответственности за вину таких 
лиц в ходе управления судном.

128. Соединенное Королевство (пункт 17) отме
чает, что неопределенность, являющаяся результа
том пункта 2 статьи 2543 Варшавской конвенции 
1929 года, может также возникнуть в связи с под
пунктами Ьи с статьи 8, и предлагает не устранять 
предел ответственности в отношении действия или 
бездействия лиц, упомянутых в подпунктах Ъ и с.

«Статья 4
Лицо, несущее ответственность, не имеет права ограничить 

свою ответственность, если доказано, что ущерб явился ре
зультатом его собственного действия или упущения, совершен
ного с намерением причинить такой ущерб или по самона
деянности и с сознанием, что такой ущерб, возможно, будет 
причинен».

41В статье 25 Варшавской конвенции 1929 года с изменениями 
по Гаагскому протоколу 1955 года говорится следующее:

«Пределы ответственности, установленные в статье 22, 
не будут применяться, если будет доказано, что ущерб явля
ется результатом действия или бездействия перевозчика или 
его агентов, имевшего целью причинить ущерб или носившего 
опрометчивый характер, с сознанием того, что это может при
чинить ущерб при условии, что в случае действия или бездей
ствия агентов будет также доказано, что они находились при 
исполнении своих служебных обязанностей».
4 2 В статье 29 Конвенции ДП Г говорится следующее:

«1. Перевозчик не вправе ссылаться на положения этой гла
вы, которые исключают или ограничивают его ответствен
ность или которые переносят бремя доказательства на другую 
сторону, если ущерб был причинен вследствие его умышлен
ного неправильного поведения или произошел по его вине, 
которая согласно закону, применяемому разбирающим дело 
судом, приравнивается к умышленному неправильному по
ведению.

2. То же положение применяется в тех случаях, когда речь 
идет об умышленном неправильном поведении или вине аген
тов или служащих перевозчика или других лиц, к услугам кото
рых перевозчик прибегает для осуществления перевозки, в мо
мент исполнения этими агентами, служащими или другими 
лицами возложенных на них служебных обязанностей. Кроме 
того, в таком случае эти агенты, служащие или другие лица 
также не вправе ссылаться, поскольку дело касается их личной 
ответственности, на упоминающиеся в пункте 1 положения 
настоящей главы».
43 В пункте 2 статьи 25 Варшавской конвенции 1929 года гово

рится следующее:
«2. В этом праве ему будет также отказано, если ущерб, при

тех же условиях, был причинен одним из поставленных им лиц, 
действовавших при исполнении своих обязанностей».

Принципы, которые должны определять устране
ние предела ответственности

129. ММК отмечает (пункт 21), что возможная 
целесообразность в устранении предела ответствен
ности перевозчика в том случае, когда потери или 
повреждения причинены в результате умышленного 
или небрежного действия служащего или агента, не 
имеет отношения к цели, которая преследуется 
путем установления этого предела, а именно созда
ние прочной основы для определения страхования 
ответственности. ММК (пункт 22) полагает, что 
единственным случаем, когда этот предел должен 
быть устранен, является случай, когда имеет место 
вина самого перевозчика за умышленное или 
небрежное поведение, в результате которого были 
причинены потери или повреждения, поскольку 
никому не следует позволять ограничивать свою 
ответственность за потери или повреждения, при
чиненные в результате его собственных умышлен
ных или небрежных действий.

130. МАС (пункт 22) отмечает, что предел ответ
ственности перевозчика должен устраняться только 
в случае высокой степени его вины, например, когда 
потери или повреждения произошли в результате 
умышленного действия или небрежного действия с 
осознанием того, что такие потери или поврежде
ния, возможно, возникнут. Однако в случае воз
никновения потерь или повреждений в результате 
действия служащего или агента перевозчик, как пра
вило, виновен в обычной небрежности, связанной с 
неосуществлением надлежащего контроля над дей
ствиями данного служащего или агента, и поэтому 
предел его ответственности не должен устраняться.

Предложения

131. Нидерланды (пункт 10), МТП (пункт 16), 
МПС (пункт 39) и МАС (пункт 22) предлагают 
исключить нынешний текст статьи 8 и принять 
текст, сформулированный Рабочей группой 
ЮНСИТРАЛ по международному законодатель
ству в области морских перевозок44.

132. Федеративная Республика Германии (пункт
9) предлагает принять текст, аналогичный тексту 
статьи 2 е Брюссельского протокола 1968 года.

44 В этом тексте говорится следующее:
«Перевозчик не имеет права на ограничение ответственности, 

предусмотренное в статье 6, если доказано, что ущерб произо
шел в результате акта или оплошности перевозчика, совершен
ных с намерением причинить такой ущерб, или в результате 
безответственности и понимания того, что такой ущерб, веро
ятно, возник бы. Служащие или агенты перевозчика также не 
имеют права на упомянутое ограничение ответственности за 
ущерб, вызванный в результате акта или оплошности таких 
служащих или агентов, совершенных с намерением причинить 
такой ущерб, или в результате безответственности и понима
ния того, что такой ущерб, вероятно, возник бы» [См. Ежегод
ник Комиссии Организации Объединенных Наций по праву 
международной торговли, том VI, 1975 год  (издание Орга
низации Объединенных Наций, в продаже под № К 76.V .5), 
часть вторая, глава IV, раздел 4, стр. 293, Проект конвенции о 
морской перевозке грузов (А/СЫ .9/105, приложение I), ста
тья 8].
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133. Соединенные Штаты Америки (пункт 35) 
предлагают исключить эту статью, если только ее 
текст не будет более ясно сформулирован.

134. Соединенное Королевство предлагает (пункт 
17) принять текст, основывающийся на статье 4 
Лондонской конвенции 1976 года45.

135. Франция (пункт 16) предлагает сохранить 
текст этой статьи в качестве приемлемого компро
мисса, однако уточнить ее формулировку.

СТАТЬЯ 9. ПАЛУБНЫЙ ГРУЗ 

Статья в целом

136. Катар (пункт 21) отмечает, что в соответст
вии с этой статьей проект конвенции применим к 
перевозке палубного груза, включая животных, 
перевозимых на палубе.

137. Канада (пункт 2 Ъ) предлагает изменить фор
мулировку этой статьи, с тем чтобы провести чет
кое различие между случаями, когда перевозчик 
лишается возможности пользоваться преимущест
вами Конвенции, и случаями, когда он может вос
пользоваться этими преимуществами.

Пункт 1

138. МПС (пункт 40) отмечает, что, по всеобщему 
пониманию, перевозка контейнеров на палубе явля
ется обычаем во всех контейнерных перевозках. 
Поэтому она предлагает во избежание противоре
чий добавить следующие слова к концу текста этого 
пункта: «Помещение грузов в контейнеры рассмат
ривается как соглашение о перевозке груза на па
лубе».

Пункт 2

139. Австрия (пункт 8) предполагает, что в этом 
пункте должно содержаться требование о включе
нии в коносамент заявления о перевозке груза на 
палубе всегда, когда груз перевозится на палубе, а 
не только тогда, когда он перевозится на палубе в 
соответствии с соглашением между грузоотправи
телем и перевозчиком.

140. Соединенные Штаты Америки (пункт 36) 
предлагают следующее:

a) поставить слово «прямо» перед словом «вклю
чает» в первом предложении этого пункта;

b) и добавить выражение «и возмездно» к концу 
текста этого пункта.

Пункт 4
141. Нидерланды (пункт 11) и МПС (пункт 41) 

предложили исключить этот пункт, поскольку:

а) нет достаточных оснований для отказа от 
принципа, предусмотренного в статье 8, который

См. текст статьи 4 в сноске 40, выше.
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определяет случаи, когда перевозчик утрачивает 
свое право на ограничение своей ответственности 
(Нидерланды);

,Ь) перевозка груза на палубе вопреки прямому 
соглашению о его перевозке в трюме может и не 
представлять собой степень небрежности, требуе
мую статьей 8 (МПС).

СТАТЬЯ 1046. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ПЕРЕВОЗЧИКА 
И ФАКТИЧЕСКОГО ПЕРЕВОЗЧИКА

Пункт 1

142. Канада (пункт \й) одобряет признание ответ
ственности перевозчика даже в тех случаях, когда 
перевозчик, возможно, поручил выполнение догово
ра перевозки фактическому перевозчику.

Пункт 2

143. Австралия (пункт 15) отмечает, что выраже
ние «за выполняемую им перевозку», содержащееся 
в этом пункте, означает, что фактический перевоз
чик не будет нести ответственности в случае пол
ного неисполнения договора. Далее (пункт 16) она 
отмечает, что могут возникнуть трудности в отно
шении того, будет ли некоторая степень частичного 
исполнения равноценной перевозке. Поэтому она 
предлагает (пункт 17) заменить выражение «выпол
няемую им» выражением «порученную ему».

144. Соединенные Штаты (пункт 38) отмечают, 
что по статье 10 проекта конвенции проводится 
различие между «перевозчиком» и «фактическим 
перевозчиком». Кроме того, в пункте 2 этой статьи, 
возлагающем ответственность на фактического пе
ревозчика, не указывается на то, что последний 
имеет право на такие же привилегии и ограниче
ния ответственности, какими по проекту конвенции 
пользуется перевозчик. Нет упоминания о таких 
правах и в других статьях проекта конвенции. 
С целью уточнения того, что фактический перевоз
чик имеет те же права, что и перевозчик, Соеди
ненные Штаты предлагают (пункт 38) добавить сле
дующее выражение к концу первого предложения 
пункта:

«И возражения, и ограничения ответственности, 
предоставляемые перевозчику в соответствии с 
положениями настоящей Конвенции, также при
менимы к фактическому перевозчику за осуществ
ленную им перевозку».

145. МПС (пункт 42) отмечает, что предложение 
в отношении этого пункта, выдвинутое секретариа
том ЮНКТАД в документе т б /В /С .4 / 15Ь/23,

4бКатари ЦБМЖП представили замечания по статьям 10 и 11, 
рассматривая их вместе. Эти замечания анализируются ниже, 
после анализа замечаний по статье 11.
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пункт 59, по-видимому, не несет какой-либо необ
ходимой функции47.

Пункт 3

146. Франция (пункт 17) отмечает, что, хотя с 
точки зрения интересов грузоотправителей, воз
можно, предпочтительно, чтобы фактический пере
возчик был связан взятыми на себя перевозчиками 
дополнительными обязательствами по сравнению с 
теми, которые налагаются Конвенцией, даже если 
такие фактические перевозчики прямо согласились 
быть связанными такими обязательствами, это мо
жет привести к трудностям для тех фактических 
перевозчиков, которые не готовы принимать на 
себя такие дополнительные обязательства. Поэто
му Франция считает желательным сохранить су
ществующий текст.

Пункты 4 и 5

147. ИКАО (пункт 2) отмечает, что в тех случаях, 
когда в соответствии с пунктом 4 возникает соли
дарная и индивидуальная ответственность перевоз
чика и фактического перевозчика, могут возникнуть 
трудности при толковании пункта 5 в целях опреде
ления максимальной общей суммы, которая может 
быть взыскана согласно последнему пункту. Поэ
тому ИКАО предлагает принять в качестве пункта 5 
следующую формулировку статьи VI Гвадалахар
ской конвенции 1961 года:

«В отношении перевозки, выполняемой факти
ческим перевозчиком, суммы, взыскиваемые с 
этого перевозчика и с перевозчика по договору, 
а также с их служащих и агентов, действующих 
в рамках своих служебных обязанностей, в их 
совокупности не должны превышать наибольшую 
сумму, выплата которой может быть присуждена 
либо перевозчику по договору, либо фактическо
му перевозчику согласно настоящей Конвенции, 
однако ни одно из упомянутых лиц не несет от
ветственности в отношении суммы, превышаю
щей применимый к нему предел».

4 Документ ТО /В /С .4/Т 5 Ь/23 от 18 июня 1976 года, озаглав
ленный «Коносаменты — замечания по проекту конвенции о 
морской перевозке грузов, принятому Комиссией Организации 
Объединенных Наций по праву международной торговли — 
Доклад секретариата ЮНКТАД», рассматривался на второй 
части пятой сессии Рабочей группы ЮНКТАД по международ
ному законодательству в области морских перевозок, 26 июля 
1976 года. В пункте 59 этого доклада говорится следующее:

«59. В отношении пункта 2 статьи секретариат по-прежнему 
придерживается выраженного в пункте 93 документа ТО/В/С.  
4 / 15Ь /19  мнения о том, что на перевозчика следует возложить 
обязательство — в соответствии с санкциями, которые необ
ходимо согласовать, — информировать фактического перевоз
чика о том, что перевозка, которую фактический перевозчик 
обязуется выполнить, является частью перевозки, регулируе
мой положениями Конвенции, а также о том, что следует ус
тановить обязательство для перевозчиков по договору и фак
тических перевозчиков заключать чатичные договоры на тех 
же условиях т и 1аи$ т и 1апсН$, что и первоначальный до
говор перевозки между грузоотправителем и перевозчиком 
по договору таким образом, чтобы твердо возложить ответ
ственность на одного или нескольких фактических перевозчи
ков перед грузоотправителем/грузополучателем в соответст
вии с условиями Конвенции».

148. Соединенные Штаты Америки (пункт 39) 
предлагают во избежание любого возможного не
правильного толкования изменить текст пункта 5 и 
начать его со слов «За исключением того, что пре
дусмотрено в статье 8, общая сумма...».

СТАТЬЯ 11. СКВОЗНАЯ ПЕРЕВОЗКА 

Статья в целом

149. Канада (пункт 3 Ь) отмечает, что следует 
дополнительно рассмотреть эту статью, поскольку 
она может позволить перевозчику договорным 
путем снять с себя основные обязательства.

150. Германская Демократическая Республика 
(пункт 10) отмечает, что если перевозчик принимает 
на себя обязательство перевезти груз по двум или 
более линиям между портом погрузки и портом 
назначения и выдает сквозной коносамент, охваты
вающий всю перевозку, то какое-либо ограничение 
его ответственности частью перевозки, выполнен
ной им самим, будет ничтожным. Однако она от
мечает (пункт 11), что если перевозчик обязуется 
перевезти груз только по своей линии, а также 
договориться о перевозке этого груза по другим 
линиям, то это не является договором сквозной пе
ревозки. Соответственно, Германская Демократи
ческая Республика предлагает (пункт 12), чтобы эта 
статья была либо исключена, либо изменена сле
дующим образом:

«1. Если договор перевозки прямо предусмат
ривает, что определенная часть перевозки, охва
тываемая данным договором, осуществляется 
поименованным лицом, не являющимся перевоз
чиком, то перевозчик и фактический перевозчик 
несут солидарную и индивидуальную ответст
венность за потери, повреждения и задержку в 
доставке груза, вызванные обстоятельствами, 
имевшими место в то время, когда груз нахо
дился в их ведении.

2. Ничто в пункте 1 не ущемляет какого-либо 
права перевозчика и фактического перевозчика 
на регресс.

3. Если выдаются местные коносаменты, то на 
них должно быть помечено, что данный груз пе
ревозится по сквозному коносаменту».

Пункт 1

Освобождающие от ответственности оговорки  
в пользу перевозчика

151. Соединенные Штаты Америки отмечают 
(пункт 40), что эта статья является неудовлетвори
тельной, поскольку она допускает широкие осво
бождающие от ответственности оговорки для пере
возчика без какой-либо гарантии регресса грузоот
правителя против фактических перевозчиков. Поэ
тому, чтобы обеспечить грузоотправителю возмож
ность требовать от фактического перевозчика воз
мещения убытков, если эти широкие освобождаю
щие перевозчика от ответственности оговорки бу
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дут сохранены, они предлагают изменить первое 
предложение пункта 1 следующим образом:

«1. Несмотря на положения пункта 1 статьи 10, 
когда в договоре перевозки четко предусматри
вается, что определенная часть перевозки по 
этому договору осуществляется поименованным 
лицом, помимо перевозчика, в договоре может 
также предусматриваться, что перевозчик не не
сет ответственности за потери, повреждения или 
задержку в доставке, вызванные обстоятельства
ми, имевшими место в то время, когда груз нахо
дился в ведении фактического перевозчика в тече
ние такой части перевозки, при условии, что 
фактическому перевозчику может быть предъ
явлен иск в соответствии со статьей 21».

152. Франция (пункт 18) отмечает, что, поскольку 
этот пункт требует, чтобы в договоре о перевозке 
было указано лицо, которое будет осуществлять 
фактическую перевозку, в результате чего грузо
отправителю будет о нем известно в момент заклю
чения договора, это дает возможность перевозчику 
освободиться от ответственности за потери или 
повреждения, происшедшие в то время, когда груз 
находился в ведении фактического перевозчика. 
Франция (пункт 18) далее отмечает, что любая по
пытка устранения возможности таких освобождаю
щих от ответственности оговорок в пользу пере
возчика фактически повлечет за собой устранение 
возможности выдачи прямого коносамента на со
вершение сквозной перевозки, что привело бы к зна
чительным неудобствам с точки зрения документи
рованного товарного кредита.

Исключение слова «поименованный»

153. Соединенное Королевство (пункт 18) и МПС 
(пункт 43) отмечают, что слово «поименованный» 
в первом предложении этого пункта может привес
ти к следующим затруднениям:

a) когда в договоре перевозки указывается фак
тический перевозчик, в некоторых случаях перевоз
ка груза может быть задержана, если перевозчик 
вынужден ожидать судна поименованного фактиче
ского перевозчика (МПС, пункт 43);

b) поименованный фактический перевозчик может 
не предоставить судна, в чем нет какой-либо вины 
перевозчика. В таких случаях, если перевозчик пере
возит груз на судне другого фактического перевоз
чика, перевозчик будет нести ответственность по 
пункту 1 статьи 10 за всю перевозку, даже если в 
том, что перевозка не была совершена на судне 
поименованного фактического перевозчика, вины 
перевозчика нет (МПС, пункт 43);

c) требование о том, чтобы фактический перевоз
чик был поименован, может создать затруднения 
в том случае, когда ряд судоходных компаний осу
ществляет совместное обслуживание, и, как прави
ло, невозможно указать конкретное лицо, которое 
выполнит последующую перевозку (Соединенное 
Королевство, пункт 18);

(Г) сохранение слова «поименованный» окажет 
неблагоприятное воздействие, поскольку нормы 
права, регулирующие последующую перевозку, бу
дут зависеть от того, осуществил ли в действитель
ности поименованный фактический перевозчик по
следующую перевозку или нет (Соединенное Коро
левство, пункт 18).

154. Соединенное Королевство (пункт 18) и МПС 
(пункт 43), соответственно, предлагают исключить 
слово «поименованный».

155. Франция (пункт 19) отмечает, что различие 
между договором перевозки по пункту 1 статьи 10 и 
договором перевозки по пункту 1 статьи 11 было 
бы разъяснено, если бы пункт 2 статьи 11 был 
изменен следующим образом:

«2. Поименованный перевозчик, который осу
ществляет определенную часть перевозки в усло
виях, предусмотренных в пункте 1 настоящей 
статьи, несет ответственность в тех же условиях, 
что и фактический перевозчик, в соответствии с 
положениями пункта 2 статьи 10».

СТАТЬИ 10 И 11. РАССМАТРИВАЕМЫЕ 
ВМЕСТЕ

156. Катар отмечает (пункт 22), что,в то время как 
в Брюссельской конвенции 1924 года и Брюссельском 
протоколе 1968 года не рассматривается проблема 
сквозной перевозки, статьи 10 и 11 проекта конвен
ции посвящены решению проблем, возникающих в 
связи с оговорками о сквозной перевозке в коно
саментах.

157. ЦБМЖП предлагает (пункт 22) объединить 
статьи 10 и 11 под новым заголовком по следую
щим соображениям (пункт 25):

a) между положениями двух статей существует 
тесная связь;

b) нынешние заголовки статей недостаточно точ
ны; и

c) пункты 3 — 6 нынешней статьи 10 должны 
также применяться к статье 11. Соответственно 
ЦБМЖП предлагает (пункты 23 и 24) следующий 
проект:

«Статья 10. Ответственность при наличии 
одного или нескольких фактических перевозчиков

1. В тех случаях, когда перевозка груза или ее 
часть поручена фактическому перевозчику, неза
висимо от того, осуществляется ли это в соответ
ствии со свободой действий по договору перевоз
ки или нет, перевозчик тем не менее по-прежнему 
несет ответственность за перевозку груза в целом 
в соответствии с положениями настоящей Кон
венции. Перевозчик в отношении перевозки груза, 
осуществляемой фактическим перевозчиком, не
сет ответственность за действия или бездействие 
фактического перевозчика и его служащих и аген
тов, действовавших в рамках их служебных обя
занностей.
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2. Несмотря на положения пункта 1, если в до
говоре перевозки четко предусматривается, что 
определенная часть перевозки по договору осу
ществляется поименованным лицом, помимо пе
ревозчика, в договоре может также предусматри
ваться, что перевозчик не несет ответственности 
за потери, повреждения или задержку в доставке, 
вызванные обстоятельствами, имевшими место в 
то время, когда груз находился в ведении факти
ческого перевозчика в течение такой части пере
возки. Бремя доказывания того, что любые такие 
потери, повреждения или задержка в доставке 
явились следствием подобных обстоятельств, 
возлагается на перевозчика.

3. Фактический перевозчик несет ответствен
ность в соответствии с положениями настоящей 
Конвенции за выполняемую им перевозку. Поло
жения пунктов 2 и 3 статьи 7 и пункта 2 статьи 8 
применимы в случае, если иск возбуждается про
тив служащего или агента фактического перевоз
чика.

4. Любое специальное соглашение, в соответ
ствии с которым перевозчик берет на себя обя
зательства, не предусмотренные настоящей Кон
венцией или любым документом об отказе от 
прав, предоставляемых настоящей Конвенцией, 
затрагивает фактического перевозчика только в 
том случае, если оно прямо с ним согласовано и 
оформлено в письменном виде. Независимо от со
гласия фактического перевозчика, перевозчик, тем 
не менее, остается связанным обязательствами 
или документами об отказе, вытекающими из та
кого специального соглашения.

5. В тех случаях и в той мере, в которых пере
возчик и фактический перевозчик несут ответст
венность, их ответственность является солидар
ной и индивидуальной.

6. Общая сумма компенсации, взыскиваемой 
с перевозчика, фактического перевозчика и их 
служащих и агентов, не превышает пределов, 
предусмотренных настоящей Конвенцией.

7. Ничто в настоящей статье не ущемляет 
какого-либо права перевозчика и фактического 
перевозчика на регресс».

ЧАСТЫП. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ 
ГРУЗООТПРАВИТЕЛЯ

СТАТЬЯ 12. ОБЩЕЕ ПРАВИЛО  

Согласованность с пунктом 1 статьи 5

158. Белорусская ССР (пункт 7) и СССР (пункт 8) 
предлагают отредактировать текст данной статьи 
таким образом, чтобы согласовать положения, ка
сающиеся ответственности грузоотправителя, с по
ложениями пункта 1 статьи 5, касающимися ответ
ственности перевозчика.

159. Германская Демократическая Республика 
(пункт 12) и МАС (пункт 23) предлагают отредак
тировать эту статью, чтобы в ней содержалась 
утвердительная формулировка ответственности 
грузоотправителя, так как:

a) настоящая отрицательная формулировка труд
на для понимания (Германская Демократическая 
Республика), и

b) такое редактирование обеспечит соответствие с 
формулировкой пункта 1 статьи 5 (МАС).

Поэтому Германская Демократическая Республика 
(пункт 12) предлагает следующий текст:

«Грузоотправитель несет ответственность за 
потери, понесенные перевозчиком или фактиче
ским перевозчиком, если такие потери или пов
реждения были причинены по вине грузоотпра
вителя, его служащих и агентов или в результате 
их небрежности».

160. МАС также отмечает (пункт 24), что для 
освобождения от ответственности грузоотправите
лю достаточно доказать отсутствие своей вины или 
вины его служащих или агентов. С другой стороны, 
перевозчик, который намерен снять с себя ответст
венность согласно пункту 1 статьи 5, должен дока
зать, какие обстоятельства привели к потерям или 
повреждениям и что он принял все меры, которые 
было разумно требовать, чтобы избежать таких 
обстоятельств и их последствий. МАС отмечает 
(пункт 25), что это различие между положением 
грузоотправителя и перевозчика является неоправ
данным и что оно должно быть устранено путем 
изменения пункта 1 статьи 548.

Д ругие замечания

161. МАС отмечает (пункт 26), что эта статья 
касается ответственности грузоотправителей по 
отношению к перевозчикам, которая носит договор
ный характер. Поэтому МАС считает, что содер
жащаяся в этой статье ссылка на возможную недо
говорную ответственность грузоотправителя не 
нужна и, следовательно, слова «или фактическим 
перевозчиком, или ущерб, понесенный судном» 
должны быть исключены.

СТАТЬЯ 13. ОСОБЫЕ ПРАВИЛА ОБ ОПАСНОМ  
ГРУЗЕ

Статья в целом

162. Катар отмечает (пункт 24), что эта статья 
яснее, чем пункт 6 статьи 4 Брюссельской конвенции 
1924 года, на котором она основана. Кроме того, 
эта статья налагает дополнительное обязательство, 
по сравнению с обязательствами, изложенными в 
пункте 6 статьи 4, требуя, чтобы грузоотправитель 
отмечал удобной маркировкой опасные грузы и 
информировал перевозчика об опасном характере 
этих грузов.

48 См. пункт 70 анализа замечаний по пункту 1 статьи 5.
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Пункт 1

163. Австрия отмечает (пункт 9), что, хотя этот 
пункт требует, чтобы маркировку или обозначение 
осуществлял грузоотправитель, в статье 13 не пре
дусмотрено никаких правовых последствий в случае 
несоблюдения этого требования. Поэтому Австрия 
предлагает (пункт 9) исключить этот пункт.

Пункт 2

164. Австрия предполагает (пункт 10), что во из
бежание последствий, изложенных в подпунктах а и 
Ъ пункта 2, будет достаточно, чтобы грузоотпра
витель информировал перевозчика об опасном 
характере груза даже в том случае, когда этот груз 
передан грузоотправителем фактическому перевоз
чику, которому была поручена перевозка части 
груза.

165. Канада предлагает (пункт 2 с) уточнить под
пункт Ъ этого пункта, с тем чтобы обеспечить 
положение, при котором даже тогда, когда пере
возчик или фактический перевозчик, которому был 
передан груз, не был информирован об опасном 
характере груза, только перевозчик или фактиче
ский перевозчик уполномочен разгружать, уничто
жать или обезвреживать груз, если он стал угрозой 
для жизни людей или для имущества.

166. МАС отмечает (пункт 27), что в этом пункте 
не определяются способы, с помощью которых 
перевозчик может установить опасный характер 
груза, и, следовательно, могут возникнуть трудно
сти при определении того, знал ли перевозчик об 
опасном характере груза. Поэтому МАС предлагает 
(пункт 27) сформулировать второе предложение 
этого пункта таким образом:

«Если грузоотправитель не делает этого, а 
такой перевозчик или фактический перевозчик не в 
состоянии установить опасный характер груза пу
тем его внешнего осмотра или на основании опи
сания этого груза».

Пункты 2 и 3, рассматриваемые вместе

167. МПС отмечает (пункты 45 и 47), что для 
обеспечения безопасности на море важно:

a) строго обязать грузоотправителя информиро
вать перевозчика об опасном характере груза; и

b) обеспечить, чтобы грузоотправитель не мог 
легко уйти от ответственности, возлагаемой на него 
прдпунктом а пункта 2, путем утверждения о том, 
что перевозчик знал об опасном характере данного 
груза.

168. Поэтому МПС вносит следующие предло
жения (пункт 46):

а) второе предложение пункта 2 должно состоять 
только из слов «Если грузоотправитель не делает 
этого», а другие слова должны быть исключены, и

Ь) текст пункта 3 изменить следующим образом:
«Положения пункта 2 не могут быть примене

ны, если лицо, взявшее груз под свою ответствен
ность от имени перевозчика, знало во время при
нятия груза о его опасном характере и, если 
необходимо, о мерах предосторожности, которые 
следовало принять».

Пункты 2 и 4, рассматриваемые вместе

169. МАС отмечает (пункт 28), что, хотя и в пун
кте 2, и в пункте 4 говорится о том, что перевозчик 
имеет право освободиться от груза, если он создает 
угрозу для судна или другого груза, согласно обоим 
пунктам, он может освободиться от груза только 
«как того могут потребовать обстоятельства». 
Следовательно, способ освобождения от груза дол
жен быть соотнесен с обстоятельствами, создаю
щими опасность. МАС (пункт 29) указывает на то, 
что достижение такой соотнесенности может быть 
трудным для перевозчика, поскольку он, возможно, 
не всегда будет в состоянии определить степень 
опасности. Поэтому МАС предлагает (пункт 30) 
исключить слова «как того могут потребовать 
обстоятельства» как из пункта 2, так и из пункта 4.

Регулирование права на фрахт

170. Белорусская ССР (пункт 8), СССР (пункт 9) и 
МАС (пункт 31) отмечают, что в статье 13 не со
держится положений, регулирующих право на 
фрахт в тех случаях, когда груз был выгружен, 
уничтожен или обезврежен в соответствии с пунк
тами 2 и 4. Белорусская ССР (пункт 8) и СССР 
(пункт 9) предлагают включить в эту статью поло
жения, регулирующие этот вопрос. МАС делает 
следующие конкретные замечания:

a) если перевозчик знает об опасном характере 
груза, он взыщет высокий фрахт за перевозку, 
поскольку он может предвидеть возможные риски, 
возникающие при перевозке такого груза. Поэтому, 
если от груза пришлось освободиться до места на
значения, он имеет право только на фрахт в раз
мере, пропорциональном пройденному расстоянию 
(пункт 31);

b) если перевозчик не знает об опасном характере 
груза, он не в состоянии предвидеть того, что он не 
сможет доставить груз в порт назначения. Поэтому 
он имеет право на полный фрахт (пункт 32).

Пункт 4

171. Австрия отмечает (пункт 11), что во француз
ском тексте этого пункта слово «сЪаг§еиг» (грузо
отправитель) должно быть заменено словом «{гапх- 
роггеиг» (перевозчик)49.

9 Эта поправка, которая необходима для того, чтобы привести 
французский текст в соответствие с английским, испанским и 
русским текстами, была внесена в текст проекта конвенции, 
воспроизведенный в документе А /С О № .89/5 .
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ЧАСТЬ IV. ТРАНСПОРТНЫЕ ДОКУМЕНТЫ  

СТАТЬЯ 14. ВЫДАЧА КОНОСАМЕНТА 

Статья в целом

172. Катар отмечает (пункт 25), что настоящая 
статья, в которой рассматривается вопрос о выдаче 
коносамента, представляет собой пересмотренный 
пункт 3 статьи 3 Брюссельской конвенции 1924 года.

Пункт 2

173. В случае перевозки грузов на зафрахтован
ных судах важно, как отмечают Соединенные Шта
ты (пункт 41), чтобы судовладелец и фрахтователь 
несли ответственность перед грузоотправителями. 
В случае такой перевозки грузов грузоотправитель 
обычно имеет дело с фрахтователем, и в соответ
ствии с пунктом 1 статьи 1 проекта конвенции 
можно будет толковать понятие «перевозчик» как 
включающее фрахтователя и тем самым возложить 
ответственность на фрахтователя за перевозку. 
Если в случае такой перевозки коносамент подписан 
капитаном судна или от его имени, судовладелец им 
связан, даже если предварительный договор был 
заключен с фрахтователем и коносамент выписан на 
бланке фрахтователя. С тем чтобы устранить 
какие-либо сомнения относительно такой двойной 
ответственности, Соединенные Штаты (пункт 41) 
предлагают изменить последнее предложение пунк
та 2 статьи 14, с тем чтобы в нем говорилось сле
дующее:

«Коносамент, подписанный капитаном судна, 
на котором перевозится груз, или от его имени и 
с его разрешения, считается подписанным от име
ни перевозчика, а также от имени судовладельца 
как фактического перевозчика».

СТАТЬЯ 15. СОДЕРЖАНИЕ КОНОСАМЕНТА 

Статья в целом

174. МПС отмечает (пункт 48), что нежелательно 
кодифицировать на будущее требуемое содержание 
коносамента, поскольку такие документы постоян
но претерпевают изменения. Их содержание должно 
определяться коммерческими требованиями банков 
и грузоотправителей. Статья 16 проекта конвенции 
предоставляет грузоотправителю необходимую для 
него защиту. Соответственно МПС рекомендует 
исключить статью 15.

175. Катар отмечает (пункт 25), что данный 
пункт, в котором рассматриваются правила, регу
лирующее содержание коносаментов, представляет 
собой пересмотренный пункт 3 статьи 3 Брюссель
ской конвенции 1924 года.

Сокращение перечня обязательных данных, 
содержащихся в коносаменте

176. Соединенное Королевство (пункт 19) и МТП 
(пункт 17) отмечают, что проявляющаяся в настоя

щее время тенденция направлена на изъятие из ком
мерческих документов данных, которые не являются 
необходимыми с точки зрения коммерческой прак
тики или изменений в области транспорта. Поэ
тому они рекомендуют сводить к минимуму обяза
тельные данные в коносаментах и отмечают, что, 
если стороны опустят необходимые с коммерче
ской точки зрения данные, документ не будет при
годен для коммерческого оборота (Соединенное 
Королевство, пункт 19, и МТП, пункт 19). Кроме 
того, МТП отмечает (пункт 19), что сторонам необ
ходимо предоставить право включать дополнитель
ные данные, помимо обязательных, в зависимости 
от существующих коммерческих обстоятельств, как 
это предусмотрено, в частности, правилом 6 Еди
нообразных правил МТП для документа комбини
рованной перевозки50.

Пункт 1 Ь

177. Белорусская ССР (пункт 2), СССР (пункт 2) и 
МАС (пункт 33) отмечают, что в соответствии с их 
предложением51 об исключении упаковки из опреде
ления «груза» в пункте 4 статьи 1 в этот подпункт 
необходимо внести вытекающие из этого предложе
ния поправки. МАС (пункт 33) отмечает, что в слу
чае упакованного груза соответствующие подроб
ные данные, которые должны быть включены в 
коносамент, будут касаться состояния внешней упа
ковки. Соответственно МАС предлагает изменить 
этот подпункт, с тем чтобы в нем говорилось сле
дующее: «Ь) внешнее состояния груза или его упа
ковки».

Пункт 1 с

178. Германская Демократическая Республика от
мечает (пункт 14), что этот пункт необходимо 
дополнить следующим выражением: «Если наиме
нование перевозчика является ошибочным, непра
вильным или отсутствует, перевозчиком считается 
судовладелец».

Пункт 1 Г

179. МПС (пункт 49) отмечает, что требования, 
изложенные в этом подпункте, не могут быть 
выполнены в том случае, если партия груза полу
чена в течение определенного числа дней, и что эти 
требования также не могут быть предъявлены в 
бортовом коносаменте.

Пункт 1 к

180. Австрия предлагает (пункт 12), что в соот
ветствии с установленной практикой в данном под

50Правило 6 Единообразных правил МТП гласит: «В дополне
ние к данным, которые конкретно требуются настоящими Пра
вилами, стороны включают в документ комбинированной пере
возки такие конкретные данные, какие они могут признать же
лательными с коммерческой точки зрения» (издание МТП 298 
от 1975 года).

51 Это предложение см. в пункте 24 анализа замечаний по 
пункту 4 статьи 1.
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пункте необходимо указать, уплачивается ли фрахт 
заранее или же он подлежит уплате в месте назна
чения, и в этом пункте должно, соответственно, 
говориться следующее: «Указание о том, уплачен 
ли фрахт заранее или же он подлежит уплате в 
месте назначения». Австрия отмечает, что в случае 
принятия этого предложения необходимо внести 
соответствующие изменения в пункт 4 статьи 16.

181. МПС отмечает (пункт 50), что данный пункт 
может также привести к возникновению трудностей 
и заполнению дополнительной документации в 
случае перепродажи груза.

СТАТЬЯ 16. КОНОСАМЕНТЫ: ОГОВОРКИ 
И ДОКАЗАТЕЛЬСТВЕННАЯ СИЛА

Пункт 3 а

Согласование с другими транспортными кон
венциями

182. ЦБМЖП (пункт 17) отмечает, что в соответ
ствии с этим подпунктом коносамент служит един
ственным подтверждением описания принятого или 
погружаемого груза, в то время как согласно 
другим транспортным конвенциям (пункт 3 статьи 
8 Конвенции СИМ52; пункт 1 статьи 9 Конвенции 
ДПГ53; пункт 1 статьи 11 Варшавской конвенции 
1929 года54) транспортный документ также служит 
доказательством содержания договора перевозки. 
В целях согласования транспортных конвенций 
ЦБМЖП предлагает изменить формулировку дан
ного подпункта следующим образом:

«а) Коносамент является доказательством 
р п т а  1аае заключения и условий договора пере
возки, а также приемки или, в случае выдачи 
«бортового» коносамента, погрузки перевозчиком 
груза, как он описан в коносаменте».

Пункт 3 Ь

183. Франция отмечает (пункт 20), что выражение 
«включая любого грузополучателя» является из
лишним и что в некоторых случаях грузополуча
телем может быть третья сторона. Поэтому в со
ответствии с коносаментом, выданным поимено
ванному грузополучателю, такой грузополучатель 
может ссылаться на договор перевозки и не может 
рассматриваться в качестве третьей стороны. Кро
ме того, сам грузоотправитель, являющийся сто
роной договора, может быть грузополучателем.

52
Пункт 3 статьи 8 Конвенции СИМ гласит:
«Если транспортная накладная заверена печатью, она при 

условии соблюдения положений пункта 4 настоящей статьи 
может служить доказательством договора перевозки».
53 Пункт 1 статьи 9 Конвенции ДПГ гласит:

«Транспортная накладная служит доказательством р п та
1'ас1е заключения и условий договора перевозки, а также при
емки груза перевозчиком».
54

Пункт 1 статьи 11 Варшавской конвенции 1929 года гласит: 
«Авиатранспортная накладная служит доказательством р п та  
1ас1е заключения договора, приемки груза и условий пере
возки».

Соответственно, Франция предлагает принять сле
дующую ограничительную по своему характеру 
формулировку пункта 1 статьи 1 Брюссельского 
протокола 1968 года: «Однако доказательство про
тивоположного не допускается, если коносамент 
передается добросовестному третьему лицу».

Пункт 4

184. МПС отмечает (пункт 51), что нет необходи
мости упоминать в коносаменте плату за простой 
судна. Если такое упоминание будет все же сделано, 
от перевозчика лишь требуется указать, что про
стой судна оплачивается или может быть оплачен, 
поскольку, если плата за простой судна также 
должна быть указана, выдача коносамента может 
быть задержана до представления заявления о про
стое судна, а такая задержка не будет отвечать 
интересам грузоотправителей.

Исключение пункта

185. МПС (пункт 52) не одобряет выдвинутого на 
основании этого пункта предположения, что фрахт 
не подлежит уплате, если он не указан в коноса
менте. Она отмечает, что в некоторых случаях, 
таких как перевозка груза на зафрахтованных судах, 
при которой грузоотправитель является также 
фрахтователем, коносамент представляет собой 
лишь квитанцию, а фрахт, возможно, не был ука
зан по желанию грузоотправителя. В таких случаях 
было бы рискованно заключить, что фрахт уплате 
не подлежит. Если коносамент впоследствии пере
дается третьей стороне, более разумное предполо
жение заключается в том, что фрахт подлежит 
уплате, поскольку перевозчики требуют оплаты 
своих услуг. Поэтому МПС предлагает исключить 
этот пункт.

СТАТЬЯ 17. ГАРАНТИИ ГРУЗООТПРАВИТЕЛЯ 

Статья в целом

186. Ирак (пункт 6) и ААКПК (пункт 7) отме
чают, что эта статья требует специального рас
смотрения на Конференции Организации Объеди
ненных Наций по морской перевозке грузов.

Пункт 2

187. Соединенные Штаты Америки (пункт 43) от
мечают желательность того, чтобы перевозчик, 
отказывающийся от оговорок в коносаменте в 
обмен на гарантийное письмо, лишался права на 
ограничение своей ответственности, но только в 
отношении потерь, понесенных истцом в результате 
его добросовестного доверия к описанию груза в 
коносаменте, а не в отношении потерь, возникших 
по не связанным с этим причинам. Поэтому они 
предлагают изменить редакцию данного пункта 
путем исключения слов «которому был передан 
данный коносамент», содержащихся в конце этого 
пункта, и замены их следующими:
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«который действовал добросовестно, полагаясь 
на содержащееся в нем описание груза, и в отно

шении такого добросовестного истца и в связи с 
убытками, понесенными из-за доверия к описа
нию в коносаменте, перевозчик не пользуется 
привилегией ограничения ответственности, пре
дусмотренной в настоящей Конвенции».

Пункты 2, 3 и 4, рассматриваемые вместе

188. Катар (пункт 26) отмечает, что эти пункты 
касаются действительности и последствий гаран
тийного письма, представляющего собой обязатель
ство грузоотправителя возместить перевозчику 
ущерб, возникающий в результате ответственности 
последнего перед третьей стороной вследствие не
точного описания груза в коносаменте.

Сохранение пунктов 2, 3 и 4

189. Австралия (пункт 18), Франция (пункт 22) и 
Чехословакия (пункт 5) выступают за сохранение 
этих пунктов. Австралия и Франция поддерживают 
международно-правовое регулирование гарантий
ных писем согласно этим пунктам, поскольку:

a) существование практики нечестной выдачи чис
тых коносаментов в расчете на гарантийные письма 
предполагает, что внутригосударственное регулиро
вание недейственно (Австралия); и

b) разрешение данного вопроса с помощью внут
ригосударственного права может привести к разно
образным и неопределенным решениям данной про
блемы (Франция).

Исключение пунктов 2, 3 и 4

190. Канада (пункт 2 с/), Нидерланды (пункт 12), 
МТП (пункт 23) и МПС (пункт 58) предлагают 
исключить эти пункты по следующим причинам:

a) гарантийные письма считаются недействитель
ными, как противоречащие общественному порядку 
и политике (Канада, пункт 2 с1);

b) положения этих пунктов не имеют пользы для 
держателя коносамента, чье положение затрагива
ется гарантийным письмом (Нидерланды, пункт 
12);

c) важно, чтобы в коносаменте, который, как счи
тается, представляет перевозимый груз, точно опи
сывался этот груз, с тем чтобы получающие коно
самент лица могли на него полагаться. Невключе
ние оговорки в коносамент введет таких лиц в 
заблуждение, и поэтому Конвенция не должна при
знавать гарантийных писем, которые могут быть 
использованы для обеспечения отказа от оговорок 
(МТП, пункты 20 — 23);

с1) преступный элемент нечестного использования 
неточных коносаментов не может должным обра
зом пресекаться конвенцией по вопросам частного 
права (МПС, пункт 53);

е) в случае сохранения данных положений мало
вероятно, что перевозчик примет гарантийное пись
мо, если грузоотправитель пожелает, чтобы пере
возчик не включал оговорки в коносамент. Пере
возчик применит альтернативную практику, такую 
как требование о внесении залога. Такая альтерна
тивная практика создаст трудности для грузоотпра
вителя, который в настоящее время является ини
циатором выдачи гарантийного письма (МПС, 
пункты 54 — 56);

/) трудности, возникающие в настоящее время в 
связи с гарантийными письмами, вызваны отказом 
банков принимать коносаменты с оговорками на 
основании кредитных писем. Подлинным решением 
является не принятие положений, содержащихся в 
этих пунктах, а изменение коммерческой практики в 
отношении кредитных писем (МПС, пункты 
56 — 57).

Исключение слов «включая лю бого грузополуча
теля» из пунктов 2, 3 и 4

191. Франция и МАС предлагают исключить сло
ва «включая любого грузополучателя» из текста 
этих пунктов:

a) по причинам, изложенным Францией в под
держку исключения тех же слов из подпункта Ъ 
пункта 3 статьи 16 (Франция, пункт 21)55;

b) поскольку эти слова излишни (МАС, пункт 40).

Исключение пунктов 3 и 4

192. Белорусская ССР, СССР и МАС предлагают 
исключить пункт 3:

a) так как в нем нет необходимости, поскольку 
затрагиваемые в нем вопросы могут регулировать
ся нормами внутригосударственного права (Бело
русская ССР, пункт 9; СССР, пункт 10, и МАС, 
пункт 42);

b) так как он ставит перевозчика в неравное по
ложение по сравнению с грузоотправителем, по
скольку в случае выдачи грузоотправителем гаран
тийного письма с намерением обмануть третью 
сторону он не несет почти никакой ответственно
сти согласно этому пункту, хотя именно он был 
инициатором обмана (МАС, пункт 42).

193. Белорусская ССР (пункт 10), СССР (пункт
10) и МАС (пункт 43) предлагают исключить пункт
4 как излишний, поскольку вопрос о потере права на 
ограничение ответственности уже регулируется 
статьей 8.

194. Соединенные Штаты Америки (пункт 42) 
отмечают, что любая попытка определить в кон
венции обстоятельства, при которых можно прину
дить грузоотправителя соблюдать гарантийное 
письмо, будет иметь своим последствием поощре
ние нежелательной практики выдачи гарантийных

55См. пункт 183 анализа замечаний по пункту 36 статьи 16.
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писем, способствующей обману грузополучателей. 
Соответственно, Соединенные Штаты Америки 
(пункт 42) предлагают исключить пункты 3 и 4.

СТАТЬЯ 18. ДРУГИЕ ДОКУМЕНТЫ, ПОМИМО 
КОНОСАМЕНТА

195. Германская Демократическая Республика от
мечает (пункт 15), что,поскольку статья 18 призвана 
учесть снижающееся значение коносамента и воз
растающее значение данных грузовой накладной, 
была бы целесообразной минимальная кодификация 
Конференцией норм, касающихся последнего до
кумента. С этой целью Германская Демократиче
ская Республика вносит следующие предложения:

a) добавить к тексту этой статьи выражение 
«с согласия грузоотправителя» в статье после всту
пительных слов «Когда перевозчик...» (пункт 16);

b) включить в эту статью следующие два допол
нительных пункта:

«2. Перевозчик доставляет груз грузополуча
телю, поименованному в таком документе.

3. Грузоотправитель сохраняет право распоря
жения грузом до момента прибытия груза в порт 
назначения, если он не передал это право заранее 
в письменной форме и безоговорочно грузополу
чателю или любому другому лицу и не уведомил 
перевозчика о такой передаче».

196. Катар отмечает (пункт 27), что в отличие от 
Брюссельской конвенции 1924 года и Брюссельского 
протокола 1968 года этот проект конвенции регу
лирует все документы, подтверждающие договор 
перевозки.

197. МАС (пункт 44) отмечает, что заключение 
договора перевозки и приемка груза являются со
вершенно разными юридическими фактами, кото
рые могут и не совпадать по времени. Следова
тельно, выдача документа, подтверждающего до
говор перевозки, не всегда служит доказательством
о приемке груза. С учетом этого соображения МАС 
предлагает изменить редакцию этой статьи следу
ющим образом:

«Когда перевозчик выдает какой-либо доку
мент, помимо коносамента, подтверждающий 
принятие груза, такой документ является доказа
тельством р п т а  Гаае приемки перевозчиком гру
за, описанного в нем».
198. ЦБМЖП (пункт 17) отмечает, что согласно 

этой статье какой-либо документ, помимо коноса
мента, является лишь доказательством описания 
принятого груза, в то время как согласно другим 
транспортным конвенциям (пункт 3 статьи 8 Кон
венции СИМ; пункт 1 статьи 9 Конвенции ДПГ; 
пункт 1 статьи 11 Варшавской конвенции 1929 года56) 
транспортный документ также служит доказатель
ством содержания договора перевозки. С целью

56Текст этих положений см. в сносках 52, 53 и 54, касающихся
анализа замечаний по пункту За статьи 16.

согласования транспортных конвенций ЦБМЖП 
предлагает изменить редакцию этой статьи сле
дующим образом:

«Когда перевозчик выдает документ, помимо 
коносамента, подтверждающий договор пере
возки, такой документ является доказательством 
р п т а  Гаае заключения и условий договора 
перевозки, а также приемки перевозчиком груза, 
описанного в нем».

ЧАСТЬ V. ПРЕТЕНЗИИ И ИСКИ

СТАТЬЯ 19. УВЕДОМЛЕНИЕ О ПОТЕРЯХ, 
ПОВРЕЖДЕНИЯХ ИЛИ ЗАДЕРЖКЕ

Статья в целом

199. Катар отмечает (пункт 28), что данная ста
тья, представляющая собой пересмотренный пункт 
6 статьи 3 Брюссельской конвенции 1924 года, каса
ется уведомления о потерях, повреждениях или за
держке, которые должны направляться перевоз
чику.

Пункт 1

Целесообразность требования направлять уве
домление о потерях или повреждениях во время 
передачи груза

200. Федеративная Республика Германии (пункт
11), МТП (пункт 24) и МПС (пункты 59 — 61) пред
лагают включить в данный пункт требование о 
том, чтобы грузополучатель во время передачи 
груза направлял уведомление об очевидных повреж
дениях или потерях, поскольку:

a) предоставляемое грузополучателю пунктом 1 
статьи 19 в его настоящей редакции право направ
лять уведомление и после момента передачи может 
привести к возникновению споров и тяжб относи
тельно того, имели ли место потери или повреж
дения во время передачи груза (МТП и МПС);

b) право направлять уведомление и после пере
дачи груза может привести к тому, что перевозчик 
будет уведомляться о потерях или повреждениях, 
возникших после передачи груза (Федеративная Рес
публика Германии);

c) требование о направлении уведомления либо в 
устной, либо в письменной форме во время переда
чи груза не возлагает тяжелого бремени на грузо
получателя (Федеративная Республика Германии).

201. Соответственно, МПС предлагает (пункт 61) 
использовать следующий текст, одобренный Рабо
чей группой ЮНСИТРАЛ по международному за
конодательству в области морских перевозок:

«1. Если уведомление о потерях или поврежде
ниях с указанием общего характера таких потерь 
или повреждений не представляется в письменной 
форме грузополучателем перевозчику не позднее 
момента передачи груза грузополучателю, такая
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передача является доказательством р п т а  1аае 
доставки груза перевозчиком в хорошем состоя
нии и в соответствии с описанием в транспортном 
документе, если таковой имеется»5?

Д ругие предложения

202. а) Соединенные Штаты отмечают (пункт 45), 
что в тех случаях, когда уведомление не направля
ется в соответствии с данным пунктом, а выдается 
транспортный документ в отношении перевозки 
груза, этот пункт лишь устанавливает презумпцию 
того, что груз был доставлен во внешне хорошем 
состоянии, поскольку транспортный документ мо
жет содержать лишь описание внешнего состояния 
груза. Однако в тех случаях, когда в соответствии с 
данным пунктом уведомление не направляется и не 
выдается транспортного документа, этот пункт 
устанавливает презумпцию того, что груз был до
ставлен в хорошем состоянии. Поэтому перевозчик 
пользуется преимуществом от более благоприятной 
презумпции в случае невыдачи транспортного доку
мента, чем в случае его выдачи.

Ъ) Соединенные Штаты также отмечают (пункт 
45), что вопрос о скрытых потерях или поврежде
ниях рассматривается отдельно в пункте 2 данной 
статьи, предусматривающем более длительный пе
риод для направления уведомления о скрытых поте
рях, чем для уведомления о явных потерях. Уста
новление презумпции фактического, в отличие от 
внешнего, состояния груза может привести к пута
нице в отношении того, должен ли применяться 
более короткий или более длительный период для 
направления уведомления о скрытых потерях или 
повреждениях в том случае, когда транспортный 
документ не был выдан.

203. Соответственно, Соединенные Штаты пред
лагают (пункт 45) заменить в конце данного пункта 
слова «в хорошем состоянии» выражением «во 
внешне хорошем состоянии».

204. Ирак (пункт 6) и ААКПК (пункт 7) отмеча
ют, что данный пункт требует специального рас
смотрения на Конференции Организации Объеди
ненных Наций по морской перевозке грузов.

Пункт 2

Сокращение периода в 15 дней
205. Франция (пункт 23), МТП (пункт 25) и МПС 

(пункты 62—63) отмечают, что период в 15 дней, 
допускаемый данным пунктом для направления уве
домления, является слишком длительным. Франция 
и МПС предлагают сократить этот период до 10 
дней, причем МПС (пункт 62) отмечает, что этого 
периода вполне достаточно для того, чтобы грузо
получатель выявил даже случаи скрытых потерь

57См. Ежегодник Комиссии Организации Объединенных Наций 
по праву международной торговли, том VI, 1975 год (издание 
Организации Объединенных Наций, в продаже под № К. 76.V .5), 
часть вторая, глава IV, раздел 4, стр. 299, Проект конвенции о 
морской перевозке грузов (А/С1Ч/102, приложение I), статья 19.

или повреждений, а Франция отмечает, что в 
тексте, утвержденном Рабочей группой ЮНСИ
ТРАЛ по международному законодательству в 
области морских перевозок, устанавливается период 
в 10 дней58. МТП (пункт 25) предлагает сократить 
этот период до 7 дней, отмечая, что, по ее мнению, 
в проекте конвенции ЮНКТАД о смешанной пере
возке установлен семидневный период в отношении 
повреждений, нанесенных на морском отрезке сме
шанной перевозки, и что семидневный период уста
новлен также в соответствии с правилом 1059 Еди
нообразных правил МТП для документа комбини
рованной перевозки.

Пункты 1 и 2, рассматриваемые вместе

Бремя доказывания, налагаемое данными пунк
тами

206. ЦБМЖП (пункт 30) отмечает, что, хотя дан
ные пункты ясно устанавливают презумпцию до
ставки либо груза, соответствующего описанию в 
транспортном документе, либо груза в хорошем 
состоянии в том случае, если уведомление не было 
направлено в указанный срок, неясен результат 
в том случае, если уведомление было направ
лено своевременно. В последнем случае было бы 
несправедливо требовать от перевозчика доказы
вания того, что груз был доставлен в хорошем 
состоянии, после того как с момента доставки про
шел определенный период времени, в течение кото
рого со стороны грузополучателя жалоб не посту
пало; с другой стороны, было бы несправедливым 
допускать доказательственную силу уведомления о 
потерях или повреждениях, направленного грузопо
лучателем после доставки (пункты 32 — 33). Если 
принять -общее правило о том, что бремя доказыва
ния лежит на лице, выдвигающем утверждение, то 
грузополучателю придется доказывать наличие фак
та потерь или повреждений. Таким образом, ему 
придется доказывать наличие потерь или поврежде
ний независимо от того, направил он уведомление 
своевременно или нет (пункты 34 — 35).

207. С учетом порождаемой этими пунктами не
определенности ЦБМЖП предлагает (пункт 35) их 
исключить.

58Данный текст гласит:
«2. Если потери или повреждения являются скрытыми, уве

домление в письменной форме должно направляться не позд
нее 10 дней после совершения доставки, исключая день до
ставки» (там же).

59В правиле 10 Единообразных правил МТП говорится сле
дующее: «За исключением груза, считающегося потерянным 
в соответствии с правилом 15 по этому вопросу, при отсутст
вии доказательств в пользу противного считается, что 
оператор комбинированной перевозки доставил груз, как пред
писано в документе о комбинированной перевозке, если только 
уведомление о потерях или повреждениях груза, содержащее 
указание на общий характер таких потерь или повреждений, не 
будет направлено в письменной форме оператору комбиниро
ванной перевозки или его представителю в месте доставки до 
или в момент передачи груза в ведение лица, уполномоченного 
на принятие доставки груза в соответствии с документом о ком
бинированной перевозке, или если только потери или повреж
дения носят скрытый характер, — в течение семи последующих 
дней после этого» (издание МТП 298, 1975 год).
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208. Если в интересах перевозчика будет признано 
необходимым потребовать от грузополучателя на
правления уведомления, ЦБМЖП предлагает 
(пункт 37) предусмотреть соответствующие санкции 
на случай неуведомления и ввести систему аннули
рования права на иск за ненаправление уведомления 
в момент доставки. Оно отмечает (пункты 27 и 31), 
что такая система предусматривается статьей 45 
Конвенции СИМ60 и статьей 26 Варшавской кон
венции 1929 года61.

60В статье 45 Конвенции СИМ говорится следующее:
«.Аннулирование прав на предъявление железной дороге иска 
в связи с договором перевозки

1. Принятие груза имеющим на это право лицом аннулирует 
все права на предъявление железной дорогой иска за задержку 
в доставке, частичную потерю или повреждения.

2. Тем не менее право на иск не аннулируется:
о) если лицо, имеющее право на принятие груза, представ

ляет доказательство того, что потери или повреждения были 
вызваны умышленным невыполнением своих обязанностей или 
грубой небрежностью со стороны железной дороги;

b) если претензия в связи с задержкой в доставке предъяв
лена одной из железных дорог, указанных в статье 43(3) 
настоящей Конвенции, в течение периода, не превышающего 
30 дней, исключая день принятия груза лицом, имеющим 
право на его получение;

c) в случае предъявления претензии в связи с частичной поте
рей или повреждениями:

1) если потеря или повреждение были обнаружены до 
принятия груз.* лицом, имеющим на это право, в 
соответствии со статьей 44 настоящей Конвенции; 

и) если проверка, которая должна была быть проведена в 
соответствии со статьей 44, не была осуществлена 
исключительно вследствие неправомерного действия 
железной дороги или небрежности с ее стороны;

О) в случае предъявления претензии в связи со скрытой потерей 
или повреждением, обнаруженных после принятия груза лицом, 
имеющим на это право, при том условии, что:

1) немедленно после обнаружения потери или по
вреждения и в любом случае в течение семи дней 
после принятия груза правомочное лицо обращается с 
просьбой о проведении проверки в соответствии со 
статьей 44 настоящей Конвенции; и 

и) лицо, имеющее право на груз, доказывает факт возни
кновения потерь или повреждений в период между 
приемом к перевозке и доставкой.

3. Если груз был переадресован с соблюдением условий, со
держащихся в статье 29(1) настоящей Конвенции, право на иск 
о компенсации в отношении частичной потери или поврежде
ния, возникающее из договора перевозки, предшествующего 
переадресованию, аннулируется таким же образом, как если 
бы был заключен только один договор перевозки».

В статье 26 Варшавской конвенции 1929 года говорится 
следующее:

«1. Получение багажа и товаров получателем без возражений 
составит предположение, впредь до доказательства противно
го, что товары были представлены в надлежащем состоянии 
и согласно перевозочному документу.

2. В случае повреждения груза получатель должен напра
вить перевозчику возражение немедленно по обнаружении 
повреждения и самое позднее в течение трехдневного срока 
для багажа и семидневного для товаров, считая со дня их по
лучения. В случае опоздания протест должен быть произведен 
не позднее четырнадцати дней со дня, когда багаж или товар 
будут переданы в его распоряжение.

3. Всякое возражение должно быть осуществлено путем 
оговорки, внесенной в перевозочный документ, или иного 
письменного сообщения, отправленного в срок, установленный 
для этого возражения.

4. При отсутствии возражения в установленные сроки ника
кие иски против перевозчика не принимаются, кроме случаев 
обмана со стороны последнего».

Приведение формулировки этой статьи в 
соответствие с пунктом 2 статьи 4

209. Соединенные Штаты отмечают (пункт 44), 
что срок направления письменного уведомления 
должен начинаться с момента «передачи» груза 
перевозчиком грузополучателю. Однако в пункте 2 
статьи 4 употребляется выражение «до момента 
сдачи им груза» для того, чтобы обозначить 
момент прекращения ответственности перевозчика 
за груз. Соответственно, Соединенные Штаты 
предлагают заменить в данных пунктах выражение 
«сдача груза» выражением «передача груза», пос
кольку первое выражение имеет более устоявшееся 
значение.

Пункт 5

210. МТП отмечает (пункт 26), что хотя в со
ответствии с пунктом 3 статьи 5 лицо, имеющее 
право на иск в отношении потери груза, может счи
тать груз потерянным после того, как задержка 
в доставке составит 60 дней, эта статья не пре
дусматривает направления уведомления в подобном 
случае.

211. МПС предлагает (пункт 64) добавить к концу 
данного пункта слова «его служащим или агентам» 
в том случае, если в Конвенции будет сохранено 
положение об ответственности за задержку.

СТАТЬЯ 20. ИСКОВАЯ ДАВНОСТЬ

Пункт 1

Сопоставление с Брюссельской конвенцией 
1924 года

212. Катар (пункт 29) отмечает, что данная 
статья отличается от соответствующего положения 
Брюссельской конвенции 1924 года с учетом вне
сенных в него поправок, содержащихся в пунктах 2 
и 3 статьи 1 Брюссельского протокола 1968 года, 
тем, что:

a) последнее положение охватывает только иски к 
перевозчикам, в то время как данный пункт также 
охватывает иски перевозчиков к грузоотправителям 
или грузополучателям;

b) в то время как в соответствии с Брюссельской 
конвенцией срок исковой давности составляет один 
год, данный пункт предусматривает срок в два 
года.

Сокращение срока исковой давности до одного 
года

213. МПС (пункты 65 и 66), ММК (пункт 26) и 
ЦБМЖП (пункт 19) предлагают сократить срок до 
одного года по следующим соображениям:

а) обе стороны столкнутся со значительными 
трудностями в сборе доказательств, необходимых 
для судебного процесса, через два года со дня нача
ла срока исковой давности. При предъявлении исков



62 Часть I. Документы Конференции

в связи с потерями или повреждениями груза пере
возчику придется преодолевать более серьезные 
трудности, поскольку бремя доказывания возложе
но на него (МПС, пункты 65 и 66);

b) в том случае, если для переговоров по сложно
му делу требуется срок исковой давности свыше 
одного года, то в соответствии с пунктом 4 данной 
статьи срок в один год может быть продлен (ММК, 
пункт 26);

c) отход от прочно установившегося срока в один 
год может привести к тому, что некоторые лица, 
подобные лицам, занимающимся короткопробеж- 
ными морскими паромными перевозками, могут 
ошибочно счесть, что теперь в отношении их при
меним двухлетний срок, в то время как по-прежне
му, в зависимости от обстоятельств, может приме
няться срок в один год (ММК, пункт 26);

с() принятие срока в один год будет соответство
вать сроку исковой давности, установленному в ста
тье 46 Конвенции СИМ62 и в статье 32 Конвенции 
ДП Г63 (ММК, пункт 26; МПС, пункт 66; ЦБМЖП, 
пункт 19), в то время как сохранение двухлетнего 
срока создаст трудности для прямого морского 
перевозчика при предъявлении им регрессивных 
исков автомобильным и железнодорожным пере
возчикам (ММК, пункт 26).

214. Однако ЦБМЖП (пункт 20) отмечает, что в 
случае принятия срока в один год было бы полезно 
добавить к данному пункту следующее положение:

б2В пункте 1 статьи 46 Конвенции СИМ говорится следующее:

«1. Срок исковой давности для предъявления исков, выте
кающих из договора перевозки, устанавливается в один год. 
Тем не менее срок исковой давности устанавливается в три года 
в случае предъявления:

a) иска о возвращении наложенного платежа, полученного 
железной дорогой с грузополучателя;

b) иска о возвращении чистой выручки от продажи, произве
денной железной дорогой;

c) иска в связи с потерями или повреждениями, вызванными 
умышленным неисполнением служебных обязанностей;

с1) иска в связи с денежными суммами, причитающимися 
и соответствии со статьей 39 настоящей Конвенции, в случаях 
обмана;

ё) иска, вытекающего из договора перевозки, предшествую
щего переадресованию груза, в случаях, к которым применима 
статья 29 (1) настоящей Конвенции».
63В пункте 1 статьи 32 Конвенции ДП Г говорится следующее:

«1. Право вчинения иска, могущего быть предъявленным 
относительно перевозки, выполняемой с применением настоя
щей Конвенции, погашается давностью в один год. Однако в 
случае злоумышленного поступка или вины, которая согласно 
закону, применяемому разбирающим дело судом, приравнива
ется к злоумышленному поступку, предельный срок давности 
устанавливается в три года. Давность начинает течь:

a) в случае частичной потери груза, повреждения его или 
просрочки в доставке, — со дня сдачи груза;

b) в случае потери всего груза — с тридцатого дня по исте
чении установленного для перевозки срока; или, если таковой не 
был установлен, с шестидесятого дня до принятия груза тран
спортером к перевозке;

c) во всех прочих случаях — по истечении трехмесячного 
срока со дня заключения договора перевозки. День, указанный 
выше в качестве начального дня течения давности, не прини
мается в расчет при установлении срока ее».

«Однако в случае умышленного неисполнения слу
жебных обязанностей срок давности составляет два 
года».

Сохранение двухлетнего срока

215. Франция (пункт 24) отмечает, что годичный 
срок давности, предусматриваемый в пункте 6 ста
тьи 3 Брюссельской конвенции 1924 года, был уве
личен в соответствии с данным пунктом до двух лет 
и что он применим как в отношении исков к пере
возчикам, так и в отношении исков, предъявляемых 
грузоотправителю и грузополучателю, и предлагает 
сохранить двухлетний срок.

Сокращение срока до одного года по искам
о возмещении ущерба, предъявляемым пере
возчику

216. МАС (пункт 45) предлагает ограничить од
ним годом срок исковой давности для предъявления 
перевозчику исков о возмещении ущерба, поскольку:

a) такого срока вполне достаточно для предъяв
ления перевозчику иска;

b) срок в один год приведет к урегулированию 
претензий без излишних задержек;

c) в случае необходимости срок в один год может 
быть продлен в соответствии с пунктом 4 данной 
статьи.

Пункт 4

Согласование этого пункта с другими
транспортными конвенциями

217. ЦБМЖП (пункт 21) отмечает, что положе
ние, сформулированное по образцу положений 
пункта 3 статьи 46 Конвенции СИМ64 и пункта 2 
статьи 32 Конвенции ДП Г65, в соответствии с

64 В пункте 3 статьи 46 Конвенции СИМ говорится следующее:

«3. В случае предъявления железной дороге претензии в 
письменном виде в соответствии со статьей 41 настоящей 
Конвенции течение срока исковой давности приостанавливается 
до дня отклонения железной дорогой этой претензии путем 
направления письменного уведомления и возвращения доку
ментов, приложенных к этой претензии. Если часть претензии 
принимается, то течение срока исковой давности возобновля
ется лишь в отношении оспариваемой части претензии. Бремя 
доказывания получения претензии или ответа и возвращения 
документов несет сторона, ссылающаяся на эти факты.

Течение срока исковой давности не приостанавливается 
последующими претензиями по тому же вопросу».

65 В пункте 2 статьи 32 Конвенции ДПГ говорится следующее:

«2. Предъявление претензии в письменной форме приоста
навливает течение давности до того дня, когда перевозчик 
в письменной форме отверг претензию с возвращением при
ложенных к ней документов. В случае частичного признания 
предъявленной претензии течение давности возобновляется в 
отношении той части претензии, которая остается предметом 
спора. Доказательство факта получения рекламации или ответа 
на нее, а также возвращения относящихся к делу документов, 
лежит на стороне, которая ссылается на этот факт. Предъ
явление дальнейших претензий на том же основании не преры
вает течения давности».
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которым течение срока давности приостанавливает
ся в случае предъявления претензии, будет более 
полезным, чем данный пункт. Соответственно, оно 
предлагает заменить данный пункт следующим:

«Предъявление претензии в письменном виде 
приостанавливает течение срока исковой давно
сти до дня, когда перевозчик отклоняет эту пре
тензию путем направления письменного уве
домления и возвращения документов, приложен
ных к этой претензии. Если часть претензий при
нимается, то течение срока исковой давности 
возобновляется лишь в отношении оспариваемой 
части претензии. Бремя доказывания получения 
претензии или ответа и возвращения документов 
несет сторона, ссылающаяся на эти факты. Те
чение срока исковой давности не приостанавли
вается последующими претензиями по тому же 
вопросу».

СТАТЬЯ 21. ЮРИСДИКЦИЯ 

Статья в целом

Исключение этой статьи
218. Белорусская ССР (пункты 11 — 13), СССР 

(пункты 11 — 16) и МАС (пункты 46 — 49) пред
лагают исключить данную статью по следующим 
соображениям:

a) большой выбор органов, в которых истец в со
ответствии с пунктом 1 данной статьи может 
предъявить иск, ставит истца в более выгодное 
положение (Белорусская ССР, пункт 11; СССР, 
пункты 11 — 12);

b) эта статья противоречит международным со
глашениям, обязательным для некоторых госу
дарств и содержащим императивные нормы, ка
сающиеся надлежащего места суда для предъявле
ния исков в связи с договорами о морской пере
возке грузов (СССР, пункт 13);

c) проблема юрисдикции выходит за рамки пред
мета регулирования этой Конвенции (СССР, 
пункт 15);

4) данная статья, и в особенности ее пункт 2, про
тиворечит как одному из принципов современного 
международного права, так и общепризнанным 
международным соглашениям, поскольку в нем пре
дусматривается возможность наложения ареста на 
государственные суда (Белорусская ССР, пункт 11);

е) данная статья противоречит установившейся 
практике, в соответствии с которой компетентное 
урегулирование проблемы юрисдикции осуществля
ется на основе согласия сторон (МАС, пункты 46 и 
47).

219. Соответственно, предлагается, чтобы проб
лема юрисдикции решалась национальным законо
дательством (СССР, пункт 15) или на основе согла
сия сторон (МАС, пункт 49).

Сохранение этой статьи

220. Австралия (пункт 19), Франция (пункты 25 и

26) и Катар (пункт 30) поддерживают сохранение 
данной статьи по следующим соображениям:

a) включая положения о юрисдикции в тран
спортные документы, перевозчики могут навязать 
грузоотправителям и грузополучателям неудобные 
суды для заявления последними претензий. 
Данная статья предоставляет средство защиты на 
случай включения подобных положений (Австра
лия, пункт 19; Франция, пункт 25; Катар, пункт 30);

b) эта статья отражает компромисс по вопросу о 
юрисдикции между интересами перевозчиков и 
грузоотправителей (Франция, пункт 26).

Пункт 1
Альтернатива исключению: возможность вы
бора предоставляется только при отсутствиии
согласованного суда

221. Белорусская ССР (пункт 16), Германская Де
мократическая Республика (пункт 18) и СССР 
(пункт 16) предлагают, чтобы в случае сохранения 
данного пункта возможность выбора суда для 
предъявления иска предоставлялась истцу только 
тогда, когда стороны договора перевозки не достиг
ли согласия в отношении компетентного суда.

Сокращение возможности выбора суда

222. Германская Демократическая Республика 
(пункт 19) и МПС (пункт 67) предлагают сократить 
число факультативных судов, предоставляемых ист
цу для предъявления иска. МПС отмечает, что 
число имеющихся в настоящее время вариантов 
выбора может привести к «произвольному выбору 
места суда». Соответственно, предлагается:

a) исключить пункт 1 Ь (Германская Демократи
ческая Республика, пункт 19);

b) исключить пункт 1 Ъ, с и Л или, по крайней 
мере, два из них (МПС, пункт 69).

Ограничение юрисдикции договаривающимися
государствами
223. Франция (пункт 27) и МПС (пункты 68 и 68) 

предлагают добавить перед словом «государство» 
слово «договаривающегося» во вступительной час
ти данного пункта, поскольку это обеспечит такое 
положение, при котором иск возбуждался бы толь
ко в суде, применяющем настоящую Конвенцию. 
Поддерживая вышеуказанное предложение, Фран
ция (пункт 27) указывает на неясность того, будет 
ли обеспечено соблюдение положений конвенции 
судами неучаствующих государств при помощи 
заявления о том, что данный договор регулируется 
этой конвенцией, которое, согласно пункту 3 ста
тьи 23, должно включаться во все документы, удо
стоверяющие договор перевозки.

Редакционное предложение

224. Ирак (пункт 4) и ААКПК (пункт 5) предла
гают в целях обеспечения соответствия между вы-
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ражением «любое дополнительное место», содер
жащимся в подпункте й данного пункта, и выра
жением «любое другое место», содержащимся в 
пункте 3 Ъ статьи 22, заменить эти выражения сло
вами «любое другое место».

Пункт 2

Исключение этого пункта

225. Белорусская ССР (пункты 11 — 13) предла
гает, даже в том случае, если другие положения 
этой статьи будут сохранены, исключить данный 
пункт, поскольку он противоречит как одному из 
принципов международного права, так и общепри
знанным международным соглашениям, предусма
тривая возможность наложения ареста на государ
ственные суда.

226. МАС (пункт 48) выступает против сохране
ния данного пункта, поскольку в соответствии с пра
вовыми системами ряда государств предъявление 
исков 1п гет невозможно.

Сохранение этого пункта

227. Соединенные Штаты Америки (пункт 47) от
мечают, что если конвенция должна регулировать 
вопрос юрисдикции, то важно сохранить данный 
пункт, содержащий компромиссную форму иска 
т  гет.

Ограничение сферы применения этого пункта в
качестве альтернативы его исключению

228. Белорусская ССР (пункт 14) и СССР (пункт 
14) в случае сохранения этого пункта предлагают 
внести в него изменения, исключающие возмож
ность наложения ареста на государственные суда в 
соответствии с его положениями.

Возможность коллизии с Международной
конвенцией относительно наложения ареста
на морские суда 1952 года

229. Федеративная Республика Германии (пункт
12) предлагает исключить второе предложение дан
ного пункта, поскольку:

a) оно не соответствует положениям Конвенции 
относительно ареста 1952 года, которая не уста
навливает обязательства истца передавать в другой 
компетентный суд иск, который суд, налагающий 
арест, компетентен рассматривать в силу ареста; и

b) подобная передача вряд ли практически целе
сообразна из-за отсутствия единообразного процес
суального права, применяемого в судах.

230. Франция (пункт 28), отмечая возможность 
коллизии между данным пунктом и Конвенцией 
относительно ареста 1952 года, заявляет, что поло
жения данного пункта носят дополняющий харак
тер, а поэтому создаваемый ими риск коллизии 
является минимальным.

Д ругие предложения

231. Соединенные Штаты (пункт 46) предлагают 
в целях учета случаев наложения на судно ареста за 
пределами порта заменить выражение «в судах лю
бого порта», содержащееся в первом предложении 
данного пункта, выражением «в судах любого 
порта или места».

СТАТЬЯ 22. АРБИТРАЖНОЕ РАЗБИРАТЕЛЬСТВО

Статья в целом

Общие замечания
232. Катар (пункт 31) отмечает, что данная ста

тья касается арбитражного разбирательства спо
ров, которые могут возникнуть по договору пере
возки.

Исключение этой статьи

233. Белорусская ССР (пункты 17 — 18), СССР 
(пункты 17 —19) и МАС (пункты 50 — 52) предла
гают исключить данную статью по следующим 
соображениям:

a) статья предоставляет истцу возможность про
извольно избирать место арбитражного разбира
тельства и форму арбитражной процедуры (то есть 
ай Нос или институционный арбитраж) (Белорус
ская ССР, пункт 17; СССР, пункт 17);

b) статья снижает значение согласия сторон отно
сительно места арбитражного разбирательства 
(МАС, пункт 51) и может привести к отходу от 
использования арбитражного разбирательства, ко
торое является экономичным и эффективным ме
тодом урегулирования споров, возникающих по 
международным договорам перевозки (СССР, пункт 
18; МАС, пункт 52).

Сохранение этой статьи

234. Австралия (пункт 19) и Франция (пункты 25 и 
26) поддерживают сохранение данной статьи по 
соображениям, изложенным ими в поддержку сох
ранения статьи 2166.

Пункт 2

235. Соединенные Штаты (пункт 48) предлагают 
заменить слово «добросовестно» в конце данного 
пункта выражением «фактически не зная о сущест
вовании положения об арбитраже», поскольку у 
перевозчика должна иметься возможность исполь
зования арбитражной оговорки, содержащейся в 
чартер-партии, против держателей коносамента 
только в том случае, если последний был уве
домлен об этой оговорке в момент получения коно
самента.

6бСм. пункт 220 анализа замечаний по статье 21.
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236. Соединенные Штаты (пункт 49) также отме
чают, что, поскольку цель статьи 22 состоит в 
защите держателя коносамента независимо от того, 
кем является перевозчик, содержащееся в настоящее 
время в данном пункте выражение «перевозчик не 
может использовать указанное положение» следует 
заменить выражением «указанное положение не мо
жет быть использовано».

Пункт 3

Альтернативы исключению: предоставлять воз
можность выбора места арбитражного разби
рательства только при отсутствии согласован
ного места арбитражного разбирательства

237. Белорусская ССР (пункт 18), Германская 
Демократическая Республика (пункт 18) и СССР 
(пункт 19) предлагают, в случае сохранения дан
ного пункта, представить истцу возможность выбо
ра места проведения арбитражного разбиратель
ства лишь при отсутствии согласованного места 
арбитражного разбирательства.

Ограничение возможности выбора места 
арбитражного разбирательства

238. Германская Демократическая Республика 
(пункт 19) предлагает ограничить число имеющихся 
вариантов выбора места проведения арбитражного 
разбирательства, исключив подпункт а ( и ) данного 
пункта.

Д ругие предложения

239. Чтобы избежать возбуждения истцом арби
тражного разбирательства в отдаленных местах в 
крупных государствах, Соединенные Штаты Аме
рики (пункт 51) предлагают заменить нынешний 
текст подпунктов а п Ь данного пункта текстом 
подпунктов а, Ъ и с пункта 1 статьи 21.

Редакционное предложение 67

240. В целях приведения данного пункта в со
ответствие с другими положениями Соединенные 
Штаты Америки (пункт 50) предлагают заменить 
слово «истец» в вводной части данного пункта 
выражением «истец, понесший потери или ущерб».

Пункт 6

241. Для того, чтобы ясно показать, что поло
жения пунктов 4 и 5 статьи 22 в равной мере при
менимы к арбитражному соглашению, заключен
ному после возникновения претензии по договору 
перевозки, ЦБМЖП (пункт 38) предлагает дать 
этот пункт в качестве пункта 4 данной статьи, а 
нынешние пункты 4 и 5 в качестве пунктов 5 и 6.

67Другие редакционные предложения по пункту 3Ь, внесенные 
Ираком (пункт 4) и ААКПК (пункт 5), см. в пункте 224, выше, 
относительно анализа замечания по пункту 1 статьи 21.

ЧАСТЬ VI. ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

СТАТЬЯ 23. ДОГОВОРНЫЕ УСЛОВИЯ

Пункт 1

Предложение редакционного характера

242. Ирак (пункт 5) и ААКПК (пункт 6) полага
ют, что первое предложение этого пункта можно 
было бы редакционно улучшить, если начинающее 
его выражение: «Любое условие в договоре пере
возки или коносамента, или любом другом доку
менте, подтверждающем договор перевозки», — 
будет исключено и заменено выражением: «Любое 
условие в договоре перевозки, в коносаменте или 
любом другом документе, подтверждающем до
говор перевозки».

Пункт 3

243. Ирак (пункт 6) и ААКПК (пункт 7) отме
чают, что этому пункту должно быть уделено осо
бое внимание на Конференции по морской перевозке 
грузов.

Пункт 4

244. Канада (пункт 1 е) одобряет выработку поло
жений, направленных на то, чтобы не допустить 
включения в договоры перевозки юридически недей
ствительных условий.

СТАТЬЯ 24. ОБЩАЯ АВАРИЯ

Статья в целом

245. Катар (пункт 32) отмечает, что эта статья 
имеет более широкую сферу применения, чем со
ответствующее положение пункта 2 статьи 5 Брюс
сельской конвенции 1924 года.

Пункт 2

Исключение пункта

246. Канада (пункт 2 е) предлагает исключить 
этот пункт, поскольку он усиливает привилегиро
ванное положение перевозчика, не предусматривая 
при этом каких-либо соответствующих льгот для 
грузоотправителя.

Изменение или уточнение текста пункта:
связь со статьями 5, 6 и 20

Связь со статьей 5

247. Нидерланды (пункты 13 — 14) отмечают, 
что:

а) из текста пункта не ясно, вправе ли грузополу
чатель, который оспаривает, что перевозчик несет 
ответственность за событие, приведшее к соверше
нию составляющих общую аварию действий, отка
заться предоставить обеспечение выплаты выпада
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ющей на него части расходов по общей аварии 
(пункт 13).

Ъ) положения пункта должны не препятствовать 
применению действующей в настоящее время сис
темы расчета убытков по общей аварии, а только 
уточнять, что взносы, уплачиваемые собственни
ками груза, должны возмещаться, если перевозчик 
несет ответственность по данной Конвенции 
(пункт 14).

248. Соединенные Штаты (пункты 52 — 55) дела
ют следующие замечания:

a) хотя в силу этого пункта право перевозчика на 
взыскание взносов ставится в зависимость от осво
бождения его от ответственности по Конвенции за 
потери или повреждения груза, положения пункта 
не ставят это право в зависимость от освобожде
ния перевозчика от ответственности в соответствии 
с Конвенцией за задержку в доставке груза. Из-за 
такого упущения в будущем могут возникнуть 
проблемы (пункт 53);

b) этим пунктом не регулируется должным обра
зом случай, предусматриваемый пунктом 7 статьи 5, 
когда перевозчик виновен только отчасти и когда 
грузоотправитель, который также может быть 
и грузополучателем, как это определено в пун
кте 3 статьи 1, также виновен (например, в соответ
ствии со статьей 12 или 13). Соединенные Штаты 
(пункт 55) предлагают поэтому изменить формули
ровку первой фразы этого пункта следующим об
разом:

«За исключением статьи 20, положения настоя
щей Конвенции, касающиеся ответственности
перевозчика или грузоотправителя за потери
или повреждения груза...»

249. МПС (пункт 70) отмечает, что:

a) если в этом пункте имеется в виду только то, 
что в статье 5 ничего не говорится об ответствен
ности по взносам при общей аварии, то было бы 
целесообразнее урегулировать этот вопрос в ста
тье 5;

b) если, однако, этим пунктом производится из
менение существа порядка распределения убытков 
при общей аварии, то было бы неправильно, если 
бы в Конвенции предрешался вопрос, который 
фигурирует в программе будущей работы Рабочей 
группы ЮНКТАД по международному законода 
тельству в области морских перевозок.

Связь со статьей 6

250. Чтобы уточнить, что нормы о пределах 
ответственности, содержащиеся в статье 6 Конвен
ции, не применяются в отношении взносов на покры
тие убытков при общей аварии, Соединенное Коро
левство (пункт 20) предлагает изменить формули
ровку первой части этого пункта следующим обра
зом: «За исключением статей 6 и 20...»

Связь со статьей 20

251. Соединенные Штаты (пункт 54) отмечают, 
что исключение в силу этого пункта применения 
срока исковой давности, предусматриваемого ста
тьей 20 Конвенции, направлено, по-видимому, на 
то, чтобы дать возможность собственнику груза 
использовать ссылку на то, что перевозчик несет от
ветственность по Конвенции за потери и повреж
дения груза, в качестве возражения против требо
вания перевозчика об участии в покрытии убытков, 
даже если собственник груза и не может предъявить 
иск по поводу ответственности перевозчика из-за 
истечения срока давности.

СТАТЬЯ 25. ДРУГИЕ КОНВЕНЦИИ  

Статья в целом

252. Катар (пункт 33) отмечает, что этой статьей 
регулируется связь между ответственностью за по
тери или повреждения груза по настоящей Конвен
ции и возможной ответственностью по другим кон
венциям.

Пункт 1

253. Канада (пункт 3 с) считает, что этот пункт не 
должен предусматривать одновременное использо
вание пределов ответственности, вводимых любы
ми другими международными конвенциями или 
национальным законодательством, касающимися 
пределов ответственности собственников морских 
судов, с тем чтобы уменьшить размер суммы, ко
торая может быть взыскана в судебном порядке по 
настоящей Конвенции компаниями-грузоотпра- 
вителями.

Пункт 3

254. МПС (пункт 71) отмечает, что настоящая 
Конвенция не должна применяться к багажу пасса
жиров и что это может быть обеспечено путем 
исключения багажа пассажиров из определения 
груза, содержащегося в пункте 4 статьи 1. Если же 
багаж пассажиров будет исключен из этого пункта, 
то в нем вообще отпадает необходимость68.

С. Замечания и предложения в отношении проекта
статей, касающихся выполнения Конвенции, ого
ворок и других заключительных положений

Проект статей в целом

255. Германская Демократическая Республика 
(пункт 20) резервирует за собой право изложить 
свою позицию по этому проекту статей на Конфе
ренции по морской перевозке грузов.

68Предложение МПС об исключении багажа пассажиров ш  
определения груза, содержащегося в пункте 4 статьи 1, см. в 
пункте 26, выше, относительно анализа замечаний по пункту 4
статьи 1.
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Статья [  ]. Выполнение Конвенции

256. Канада (пункт 3 е) указывает, что «положе
ние о федеративном государстве», предусматри
ваемое в этой статье, является удовлетвори
тельным.

Статья [  ]. Вступление в силу 

Общие замечания

257. Соединенное Королевство (пункт 21) и Шве
ция (пункт 11) указывают на необходимость пре
дусмотреть в этой статье, что конвенция вступает в 
силу только после того, как значительное число 
государств присоединится к ней. Если это не будет 
предусмотрено, то может сложиться положение, 
при котором различные государства в течение 
какого-то переходного периода будут применять 
одну из трех групп международных правил (Брюс
сельскую конвенцию 1924 года, Брюссельскую 
конвенцию 1924 года с изменениями, внесенными 
Брюссельским протоколом 1968 года, и настоящую 
конвенцию) для регулирования морской перевозки 
грузов. Создание такого переходного периода при
ведет к путанице.

Альтернатива А

258. Чехословакия (пункт 6) предлагает принять 
эту альтернативу, в которой не используется в 
качестве критерия для вступления конвенции в силу 
тоннаж торгового флота договаривающихся госу
дарств, поскольку вступление Конвенции в силу ка
сается не только перевозчиков, но и грузоотпра
вителей.

Альтернатива С

259. Чад (пункт 3) отмечает, что эта альтерна
тива, по-видимому, является наиболее целесообраз
ной, поскольку она наиболее реалистична.

Статья [  ]. Смешанные перевозки

Альтернатива А

260. Чад (пункт 4) отмечает, что эта альтернати
ва, по-видимому, лучше всего учитывает нынешние 
условия международных перевозок.

261. Австралия (пункты 6— 12) отмечает, что 
положение, аналогичное положению данной аль
тернативы69, необходимо в силу того, что проект 
конвенции согласно статье 2 применяется только в 
отношении договоров перевозки грузов между пор
тами. В силу этого проект конвенции не будет

Формулировка альтернативы А была предложена Австра
лией на девятой сессии (12 апреля — 7 мая 1976 года) Комиссии 
Организации Объединенных Наций по праву международной 
торговли, а также содержалась в замечаниях по проекту конвен
ции о морской перевозке грузов, представленных Австралией 
Генеральному секретарю (А/СХЖР.89/6).

применяться для регулирования морского отрезка 
перевозки по договору, согласно которому пере
возка либо не начинается, либо не заканчивается в 
порту. Чтобы обеспечить защиту по проекту кон
венции в случае таких договоров, грузоотправители 
будут вынуждены заключать специальные догово
ры о морской перевозке в отношении морского 
отрезка перевозки. Однако заключать такие спе
циальные договоры не всегда будет удобно, а в ряде 
случаев — просто невозможно70.

262. Соединенные Штаты (пункты 3 и 6), с другой 
стороны, хотя и отмечают, что проект конвенции 
не является конвенцией, регулирующей смешанные 
перевозки из одного удаленного от моря пункта в 
другой, тем не менее указывают, что проект 
конвенции не следует толковать как исключающий 
из сферы своего регулирования морской отрезок 
перевозки по договору, согласно которому перевоз
ка начинается в одном удаленном от моря пункте и 
заканчивается в другом. Соединенные Штаты 
(пункт 6) поэтому предлагают уточнить соответ
ствующую сферу применения проекта конвенции 
путем изменения определения термина «договор 
перевозки», содержащегося в пункте 5 статьи I71.

263. ЦБМЖП (пункты 3 — 6) не согласно с этой 
альтернативой в силу следующих причин:

a) формулировка пункта 1 этой альтернативы 
основана на формулировке статьи 31 Варшавской 
конвенции 1929 года72. Однако в связи с нормами, 
содержащимися в статье 31, возникли серьезные 
трудности при подготовке проекта Конвенции КПГ
о комбинированных перевозках грузов73;

b) хотя применение проекта конвенции в соответ
ствии с пунктом 1 этой альтернативы ограничи
вается пунктом 3 этой же альтернативы, такое 
ограничение не является достаточным, поскольку 
несмотря на это ограничение, проект конвенции 
заменит собой нормы Конвенции СИМ для всех 
случаев, в которых они в настоящее время приме
няются к морской перевозке. Согласно статьям 2 и

70Анализ этих замечаний в той мере, в какой они относятся 
к определению термина «договор перевозки», см. в пунктах 28 и 
30, выше, относительно анализа замечаний по пункту 5 статьи 1.

71 Предлагаемые Соединенными Штатами изменения см. в 
пункте 29, выше, относительно анализа замечаний в отношении 
пункта 5 статьи 1.

72Статья 31 Варшавской конвенции 1929 года гласит:

«1. В случае комбинированных перевозок, осуществляемых 
частью по воздуху и частью каким-либо иным способом пере
возки, постановления настоящей Конвенции применяются 
лишь к воздушной перевозке, если при том последняя отве
чает условиям статьи 1.

2. Ничто в настоящей Конвенции не мешает сторонам, в 
случае комбинированной перевозки, включать в воздушно
перевозочный документ условия, относящиеся к иным видам 
перевозок, при условии, что постановления настоящей Кон
венции будут применяемы в отношении перевозки по воздуху».

73 Текст проекта конвенции КПГ приводится в документе
Е/СОМР.59/17, приложение 1.
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62 Конвенции СИМ74 эта Конвенция применяется 
для регулирования морских перевозок, которые яв
ляются дополнительными по отношению к желез
нодорожным перевозкам, причем здесь необходимо 
обеспечивать оптимальное региональное согласова
ние транспортного права, затрагиваемого таким 
применением;

7 4 Статья 2 Конвенции СИМ гласит:

«1. Регулярное дорожное сообщение или морское сообщение, 
которое является дополнительным по отношению к железно
дорожному сообщению и при котором осуществляются меж
дународные перевозки в соответствии с обязательствами дого
варивающегося государства или железной дороги, линии кото
рой включены в перечень, упомянутый в статье 1 настоящей 
Конвенции, могут быть дополнительно к железным дорогам 
включены в этот перечень.

2. Предприятия, обеспечивающие такое сообщение, несут 
все обязанности и пользуются всеми правами, предусматри
ваемыми настоящей Конвенцией для железных дорог, с пос
тоянным учетом таких изъятий, которые являются необхо
димым следствием различных видов транспорта. Такие изъя
тия, однако, ни в коем случае не затрагивают норм об ответ
ственности, определенных в настоящей Конвенции.

3. Любое государство, желающее, чтобы сообщение такого 
вида, о котором говорится в пункте 1 настоящей статьи, было 
включено в этот перечень, должно предпринять необходимые 
шаги для того, чтобы изъятия, предусматриваемые в пункте 2 
настоящей статьи, были опубликованы точно так же, как 
тарифы.

4. В случае международных перевозок с использованием как 
железных дорог, так и других транспортных сообщений, по
мимо указанных в пункте 1 настоящей статьи, железные дороги 
совместно с другими заинтересованными транспортными пред
приятиями могут, с тем чтобы учесть особенности каждого 
вида транспорта, предусмотреть в тарифах условия, юриди
ческие последствия которых отличаются от последствий на
стоящей Конвенции. Железные дороги могут в таком случае 
предусмотреть использование другого транспортного доку
мента, помимо документа, предусматриваемого настоящей 
Конвенцией».

Статья 62 Конвенции СИМ гласит:

«1. При железнодорожно-морских перевозках, осуществля
емых в ходе сообщений, упоминаемых в статье 2 (1) настоящей 
Конвенции, каждое государство, обращаясь с просьбой о вклю
чении таких сообщений в перечень линий, регулируемых Кон
венцией, может указать, что следующие основания для осво
бождения от ответственности будут полностью применяться 
в дополнение к основаниям, предусмотренным в статье 27 на
стоящей Конвенции.

Перевозчик может использовать эти основания для освобож
дения только в том случае, если он докажет, что гибель, 
повреждение или задержка в доставке произошли в ходе мор
ской перевозки в период между временем погрузки груза на 
борт судна и временем его выгрузки с судна.

Основания для освобождения следующие:
a) действие, небрежность или упущение капитана, матроса, 

лоцмана или служащих перевозчика в судовождении или управ
лении судном;

b) непригодность судна к плаванию, если перевозчик дока
жет, что эта непригодность не была вызвана отсутствием с его 
стороны должной заботливости о том, чтобы сделать судно 
пригодным к плаванию, обеспечить, чтобы оно было должным 
образом укомплектовано командой, оборудовано и оснащено, 
а также о том, чтобы сделать все части судна, в которых пере
возится груз, пригодными и безопасными для его приемки, 
перевозки и хранения;

c) пожар, если перевозчик докажет, что он не является след
ствием его действия или упущения, или действия или упуще
ния капитана, матроса, лоцмана, или же действия или 
упущения служащих перевозчика;

с) неясно, будет ли в соответствии с пунктом 3 
данной альтернативы действие этого альтернатив
ного положения отменено только в результате 
последующего вступления в силу сугубо транспорт
ных конвенций (которыми устанавливается исполь
зование одного транспортного документа и кото
рые распространяются на всех перевозчиков, или же 
оно прекращается также и в результате принятия 
конвенций, регулирующих только правоотношения 
между лицами, использующими и предоставляющи
ми транспорт различного вида. Если предполага
ется прекратить действие этого альтернативного 
положения в случае принятия конвенции послед
него вида, то этот результат не может быть 
достигнут, ибо конвенции последнего вида, как пра
вило, не будут содержать «положение об отмене 
настоящей Конвенции», предусматриваемое пунк
том 3;

с{) этой альтернативой не регулируются отноше
ния между проектом конвенции и смешанными 
перевозками, осуществляемыми в соответствии с 
нормами, содержащимися, например, в документах 
МТП75 , МФТЭА76 и БИМКО77, которые касаются 
комбинированных перевозок.

с/) риски, опасности и случайности на море или других судо
ходных водах;

е) спасение или попытки спасения жизни или имущества 
на море;

/ )  перевозка груза на палубе судна, если груз перевозится 
таким образом с согласия грузоотправителя, данного с тран
спортной накладной, и если он не находится в вагонах.

Вышеперечисленные основания для освобождения не затраги
вают общих обязанностей перевозчика и, в частности, его обя
занности проявлять должную заботливость о том, чтобы сде
лать судно пригодным к плаванию, обеспечить, чтобы оно 
было должным образом укомплектовано командой, оборудо
вано и оснащено, а также о том, чтобы сделать все части судна, 
в которых перевозится груз, пригодными и безопасными для 
его приемки, перевозки и хранения.

Даже в том случае, когда перевозчик может ссылаться на 
вышеперечисленные основания освобождения, он тем не менее 
продолжает нести ответственность, если лицо, имеющее право 
требования, докажет, что гибель, повреждение или задержка в 
доставке произошли по вине перевозчика, капитана, матроса, 
лоцмана или других служащих перевозчика, помимо перечис
ленных в подпункте а, выше.

2. В том случае, если один и тот же морской путь обслужи
вается несколькими предприятиями, включенными в перечень, 
предусматриваемый в статье 1 настоящей Конвенции, ко всем 
таким предприятиям применяются одни и те же нормы об от
ветственности. Если такие предприятия включены дополни
тельно по просьбе нескольких государств, то выбор таких норм 
осуществляется в соответствии с предварительной договорен
ностью между этими государствами.

3. О мерах, принятых в соответствии с настоящей статьей, 
сообщается в Центральное бюро. Они не вступают в силу до 
истечения тридцати дней с даты отправки письма, которым 
Центральное бюро сообщает о таких мерах другим государ
ствам.

Такие меры не распространяются на находящиеся в стадии 
перевозки грузы».

75МТП, Единообразные правила в отношении документации 
комбинированных перевозок (МТП, издание 298, 1975 год).

76 Типовые условия, регулирующие коносаменты на комбини
рованные перевозки, Международной федерации транспортно
экспедиторских ассоциаций.

77 Коносамент на комбинированные перевозки, принятый Бал
тийской и международной морской конференцией.
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Альтернатива В

264. ЦБМЖП (пункт 7) не согласно с этой аль
тернативой по тем же причинам, по которым оно 
не поддерживает альтернативу А (см. пункт 263, 
выше). Оно, в частности, отмечает:

a) этой альтернативой косвенно заранее подразу
мевается, что проект конвенции применяется в 
отношении морского отрезка смешанной пере
возки, и

b) этой альтернативой предусматривается, что 
проект конвенции не применяется только в том 
случае, когда имеется конвенция о смешанных пере
возках, заключенная под эгидой Организации Объе
диненных Наций или одного из ее специализиро
ванных учреждений, в результате чего проект кон
венции будет пользоваться приматом над конвен
циями о смешанных перевозках, принятыми под 
эгидой других органов.

Альтернатива С

265. ЦБМЖП (пункт 8) не согласно с этой альтер
нативой, поскольку она может быть истолкована 
таким образом, что, если ею не исключается 
применение конвенции о смешанных перевозках, 
заключенной под эгидой Организации Объединен
ных Наций или одного из ее специализированных

учреждений, она а сопсгапо исключает применение 
других конвенций о смешанных перевозках.

Предложения

266. МТП (пункт 10) предлагает предусмотреть 
специальное положение, исключающее возмож
ность применения проекта конвенции к смешанным 
перевозкам.

267. В свете замечаний, приведенных выше в 
связи с альтернативами А, В и С, ЦБМЖП 
(пункт 9) вносит следующие альтернативные пред
ложения:

a) в проекте конвенции не должно содержаться 
положений, касающихся смешанных перевозок. По
скольку в пункте 5 статьи 1 договор перевозки 
определяется как договор о перевозке груза из 
одного порта в другой, а также поскольку в со
ответствии с пунктом 1 статьи 2 проект конвенции 
применяется только к договорам перевозки между 
портами, проект конвенции в результате не будет 
применяться в отношении смешанных перевозок.

b) или же следует принять альтернативу С, одна
ко изменить ее формулировку следующим образом:

«Ничто в настоящей Конвенции не исключает 
применения другого правового режима к догово
рам перевозки груза двумя или более видами 
транспорта, даже в отношении морской пере
возки».

Е. ДОКЛАД ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

Документ А/С01ЧГ. 89/10

[Подлинный текст на английском языке] 
[30 марта 1978 года]
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I. Введение

А. ПРЕДСТАВЛЕНИЕ ДОКЛАДА

1. В своей резолюции 31/100 от 15 декабря 1976 
года Генеральная Ассамблея Организации Объеди
ненных Наций постановила созвать международ
ную конференцию полномочных представителей в 
1978 году в Нью-Йорке или в любом другом удоб
ном месте, в отношении которого Генеральный 
секретарь может получить приглашение, для рас
смотрения вопроса о морской перевозке грузов и 
закрепления результатов работы в международной 
конвенции и других таких документах, которые она 
может счесть необходимыми. Приглашение, полу
ченное от правительства Федеративной Республики 
Германии о проведении Конференции в Гамбурге 
(Федеративная Республика Германии), было приня
то Генеральным секретарем, и в соответствии с 
этим Конференция была проведена в Гамбурге с 6 
по 31 марта 1978 года.

2. Конференция Организации Объединенных На
ций по морской перевозке грузов открылась 6 марта 
1978 года в гамбургском Конгресс-центре, Гам
бург, Федеративная Республика Германии. На сво
ем 1-м пленарном заседании, проведенном 6 марта 
1978 года, Конференция в соответствии с правилом 
43 своих правил процедуры учредила два главных 
комитета: Первый комитет и Второй комитет. 
С учетом пересмотра этих вопросов Генеральным 
комитетом Конференция на своем 1-м пленарном 
заседании поручила Первому комитету рассмотреть 
статьи 1 — 25 проекта конвенции о морской пере
возке грузов, подготовленного и утвержденного 
Комиссией Организации Объединенных Наций по 
праву международной торговли (ЮНСИТРАЛ) 
( А /С О ^  .89/5), а также проект статьи «Оговорки» 
в проекте положений, подготовленном Генераль
ным секретарем, в отношении осуществления Кон
венции, оговорок и других заключительных поло
жений проекта конвенции о морской перевозке гру
зов (А /С О №  .89/6).

3. В настоящем документе содержится доклад 
Первого комитета Конференции о рассмотрении 
переданных ему проектов статей и других предло
жений, представленных Первому комитету в ходе 
его работы.

в. в ы б о р ы  должностных лиц
4. На своем 3-м пленарном заседании 7 марта 

1978 года Конференция единогласно избрала г-на 
М. Шафика (Египет) Председателем Первого ко
митета. 7 марта 1978 года на 1-м заседании Первого 
комитета г-н С. Сухоржевский (Польша) был из
бран заместителем Председателя, а г-н М. Лоу 
(Канада) — докладчиком Первого комитета.

С. ЗАСЕДАНИЯ, ОРГАНИЗАЦИЯ РАБОТЫ  
И СТРУКТУРА НАСТОЯЩЕГО ДОКЛАДА  

1) Заседания
5. Первый комитет провел 37 заседаний с 7 марта 

по 29 марта 1978 года.
и) Организация работы

6. На своем 1-м заседании 7 марта 1978 года Пер
вый комитет утвердил в качестве своей повестки 
дня предварительную повестку дня, содержащуюся 
в документе А /С О №  .89/С. 1/Ь. 1 Работа Первого 
комитета главным образом заключалась в перво
очередном рассмотрении проектов статей, пред
ставленных ему, и поправок к этим проектам ста
тей, представленных представителями в ходе Кон
ференции. После первоначального рассмотрения 
Первым комитетом какой-либо статьи и касающих
ся ее поправок и с учетом решений, принятых в 
отношении этих поправок, эта статья передавалась 
в Редакционный комитет.

Ш) План настоящего доклада
7. В настоящем докладе изложена работа Перво

го комитета в отношении каждой статьи, пред
ставленной ему, в соответствии со следующей 
схемой:

a) текст проекта статьи ЮНСИТРАЛ;
b) тексты поправок, если таковые были представ

лены, с кратким описанием хода их рассмотрения;
c) работа Первого комитета, подразделенная сле

дующим образом:
1) заседания,
п) рассмотрение статьи.
8. В дополнение, в настоящий доклад включено 

восемь документов, которые содержат замечания и 
разъяснения, представленные Комитету, но не 
содержат предложения или поправки.
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II. Рассмотрение Первым комитетом статей 
проекта конвенции о морской перевозке грузов

СТАТЬЯ 1
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

9. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит 
следующее:

«Статья 1. Определения

В настоящей Конвенции:

1. “Перевозчик” означает любое лицо, кото
рым или от имени которого с грузоотправителем 
заключен договор морской перевозки груза.

2. “Фактический перевозчик” означает любое 
лицо, которому перевозчиком поручено осущест
вление перевозки груза или части перевозки, а 
также любое другое лицо, которому поручено 
такое осуществление перевозки.

3. “Грузополучатель” означает лицо, управо
моченное на получение груза.

4. “Груз” включает живых животных; в тех 
случаях, когда товары объединены в контейнеры, 
на паллете или подобном приспособлении для 
транспортировки или когда они упакованы, 
«груз» включает такое приспособление для транс
портировки или упаковку, если они предостав
лены грузоотправителем.

5. “Договор морской перевозки” означает до
говор, в соответствии с которым перевозчик за 
уплату фрахта обязуется перевезти груз морем 
из одного порта в другой.

6. “Коносамент” означает документ, который 
подтверждает договор морской перевозки и при
ем или погрузку груза перевозчиком и в соответ
ствии с которым перевозчик обязуется выдать 
груз против этого документа. Указание в доку
менте о том, что груз должен быть выдан при
казу поименованного лица или приказу, или 
предъявителю, представляет собой такое обяза
тельство.

7. “Письменная форма” включает, наряду с 
прочим, телеграмму и телекс».

в. ПОПРАВКИ

10. Поправки в отношении статьи 1 были пред
ставлены Грецией, Соединенными Штатами Аме
рики, Тунисом, Ираком, Японией, Болгарией, Сою
зом Советских Социалистических Республик, Гер
манской Демократической Республикой, Австра
лией, Соединенным Королевством Великобрита
нии и Северной Ирландии, Польшей и Австрией.

11. Эти поправки сводились к следующему:

Пункт 1
a) Греция (А /СО №  .89/С.1/Ь.2)

Изменить определение термина «перевозчик» сле
дующим образом:

«"Перевозчик”  означает любое лицо, которое в
соответствии с договором перевозки обязуется
осуществить морскую перевозку груза».
[Поправка отклонена; см. пункт 13, ниже.]

b) Тунис (А /С Ш Е  89/С.1/Ь.37)

Заменить слова «которым или от имени которо
го» словами «по поручению которого».

[Поправка отклонена; см. пункт 13, ниже.]

c) Соединенные Штаты Америки (А /СО № .89/ 
С .1/Ь .51)

Заменить слова «от имени которого» словами «по 
поручению которого».

[Поправка отклонена; см. пункт 13, ниже.]

Пункт 2
a) Греция (А /О Ж Р.89/С .1/Ь .2)

Исключить слова «перевозчик» ... «или любое 
другое лицо, которому была поручена такая пере
возка».

[Поправка отклонена; см. пункт 14, ниже.]

b) Ирак (А/СОИР .89/С. 1 /Ь .73)

После слова «которому» в третьей строке этого 
пункта вставить слово «впоследствии».

[Поправка передана Редакционному комитету; 
см. пункт 14, ниже.]

Пункт 4
a) Греция (А /СО№ .89/С.1/Ь.2)

Исключить из определения перевозку живых 
животных.

[Поправка отклонена; см. пункт 16, ниже.]

b) Япония (А/СО№ . 89/С .1/Ь .16), Болгария 
(А/СООТ. 89/С.1/Ь. 54) и Германская Демократи
ческая Республика (А/СОИР. 89/С. 1 /Ь .86)

Исключить слова «или когда они упакованы» и 
«или упаковку».

[Поправка отклонена; см пункт 16, ниже.]
c) Тунис (А/СОИР ,89/С.1/Ь.37)

Термин «груз» не должен охватывать упаковку.

[Поправка отклонена; см. пункт 16, ниже.]

й) Болгария (А /С О №  .89/С .1/Ь .54)

Во французском тексте после слов «ракйе» следу
ет поставить слово «ои».

[Поправка отклонена; см. пункт 16, ниже.]
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е) СССР  (А/ССЖР. 89/С. 1/Ь.75)

Следует уточнить, что перевозчик не несет ответ
ственности за естественный износ упаковки.

[Поправка снята; см. пункт 16, ниже.]

Пункт 5
a) Австралия (А/СОИР. 89/С. 1 /Ь .31)

Добавить после слов «из одного порта в другой» 
следующее выражение:

«и охватывает договоры, в соответствии с кото
рыми морская перевозка груза является обяза
тельством, но лишь в рамках этого обязатель
ства».

[Поправка передана Специальной рабочей группе; 
см. пункт 17, ниже.]

b) Соединенное Королевство (А/СО ИР. 89/С. 
1/Ь.34)

Утвердить следующее определение:
«” Договор перевозки” означает договор, в со

ответствии с которым перевозчик за уплату фрах
та обязуется, что груз будет перевезен морем из 
одного порта в другой, независимо от того, 
предусматривается ли в договоре также пере
возка груза какими-либо другими средствами».

[Предложение передано Специальной рабочей 
группе; см. пункт 17, ниже.]

c) Тунис (А/СООТ. 89/С. 1 /Ь .37)

Утвердить следующее определение:

«"Договор перевозки” означает договор, в 
соответствии с которым перевозчик обязуется 
за уплату фрахта перевезти морем груз из одного 
порта в другой в соответствии с оговоренными 
условиями».

[Предложение передано Редакционному комите
ту; см. пункт 17, ниже.]

с1) Соединенные Штаты Америки (А/СО И Р. 
89/С.1/Ь.51)

Утвердить следующее определение:

«"Договор перевозки” означает любой до
говор, в котором перевозчик за уплату фрахта 
обязуется перевезти груз морем в соответствии 
со статьей 2».

[Предложение передано Специальной рабочей 
группе; см. пункт 17, ниже.]

Пункт 6
а) Соединенное Королевство (А/СООТ. 89/С. 

1/Ь.34)

Исключить следующие слова:
«подтверждающий договор перевозки и принятие 
или погрузку груза перевозчиком».

[Поправка снята; см. пункт 18, ниже.]
Ь) Соединенные Штаты Америки ( А /С О ^ \  

89/С .1/Ь.51)
Сформулировать этот пункт следующим обра

зом:

«"Коносамент" означает документ, подтвер
ждающий договор перевозки груза морем и при
нятие или погрузку груза перевозчиком, в 
соответствии с которым перевозчик обязуется 
осуществить доставку груза».

[Поправка снята; см. пункт 18, ниже.]

Пункт 7 
Польша (А /О Ж Р. 89/С .1/Ь.55)

Исключить слово «телеграмму».

[Поправка отклонена; см. пункт 19, ниже.] 

Предлагаемые новые пункты статьи 1

a) Тунис (А/СОИР. 89/С. 1 /Ь .37)

Включить в эту статью следующее определение 
« грузоотправителя»:

«"Грузоотправитель” означает любое лицо, по 
поручению которого с перевозчиком был заклю
чен договор морской перевозки груза и за счет 
которого осуществляется морская перевозка 
груза».
[Поправка снята в пользу определения «грузо

отправителя», содержащегося в документе 
Л/СО ИР. 89/С.1/Ь.96; см. пункт 20, ниже.]

b) Австрия (А/СОИР. 89/С.1/Ь.53)

Включить в эту статью следующее определение 
«грузоотправителя»:

«"Грузоотправитель” означает любое лицо, 
которым или от имени которого с перевозчиком 
был заключен договор морской перевозки грузов 
и для которого осуществляется морская перевозка 
грузов».
[Поправка снята в пользу определения «грузо

отправителя», содержащегося в документе 
А/СОИ Р. 89/С.1/Ь.96; см. пункт 20, ниже.]

c) Австрия (А /СО № . 89/С.1/Ь.53)

Включить в эту статью следующие определения 
терминов «порт погрузки» и «порт разгрузки»:

«"П орт погрузки" означает любой порт, 
район порта или место, в котором фактически 
осуществляется погрузка судна».

«“Порт разгрузки” означает любой порт, район 
порта или место, в котором фактически осу
ществляется разгрузка судна».
[Поправка снята в пользу определения порта, 

изложенного в документе А/СОНР.89/С.1/Ь.77; см. 
пункт 22, ниже].
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с!) Соединенное Королевство (А/ССЖР. 89/С. 
1/Ь .77)

Включить в эту статью следующее определение 
«порта»:

«Термин ” порт” означает место, а выражения 
” порт погрузки” и ” порт разгрузки” означают 
любое место, помимо порта, в котором в со
ответствии с договором перевозки груз может 
или должен быть погружен на морское судно или 
выгружен с него».

[Поправка отклонена; см. пункт 22, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

I) Заседания

12. Первый комитет рассмотрел статью 1 на 
своих 1 — 5, 8,31, 33 и 34-м заседаниях, состояв
шихся в период между 7 и 28 марта 1978 года.

и) Рассмотрение
Пункт 1

13. На 2-м заседании поправка, предложенная 
Грецией (А/СОИР. 89/С .1/Ь.2), была снята, а по
правки, предложенные Соединенными Штатами 
Америки (А/ССЖР. 89/С .1/Ь .51) и Тунисом 
(А/ССЖР. 89/С .1/Ь .37), были отклонены и был 
утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 2
14. На 2-м заседании поправка, предложенная 

Ираком (А/ССЖР. 89/С .1/Ь.73), была передана 
Редакционному комитету. На 3-м заседании поправ
ка, предложенная Грецией (А/ССЖР.89/С. 1/Ь.2), 
была отклонена и был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Пункт 3
15. На 3-м заседании был утвержден текст 

ЮНСИТРАЛ.

Пункт 4

16. На 3-м заседании поправка, предложенная 
Грецией (А/ССЖР.89/С.1/Ь.2), была отклонена, а 
поправка, предложенная СССР (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.
75), была снята при условии ее возможного рас
смотрения при обсуждении пункта 1 статьи 5. На 
4-м заседании поправки, предложенные Японией 
(А/ССЖР. 89/С .1 /Ь .16), Болгарией (А/ССЖР. 
89/С.1/Ь.54) и Германской Демократической Рес
публикой (А/ССЖР. 89/С .1/Ь .86), были отклонены и 
был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 5
17. На 4-м заседании поправка, предложенная 

Тунисом (А/ССЖР. 89/С .1/Ь.37), была передана 
Редакционному комитету. Поправки, предложен
ные Австралией (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.31), Соеди
ненным Королевством (А/СО№ . 89/С.1/Ь.34) и 
Соединенными Штатами Америки (А/ССЖР. 89/С.

1/Ь.51), были переданы Специальной рабочей груп
пе в составе представителей этих трех государств 
для выработки совместной поправки, содержащей 
определение «договора перевозки». На 7-м заседа
нии состав Специальной рабочей группы был рас
ширен и, таким образом, в нее вошли представи
тели Австралии, Болгарии, Греции, Канады, Мек
сики, Нигерии, Пакистана, Сингапура, Соединен
ного Королевства, Соединенных Штатов Америки, 
Сьерра Леоне и Финляндии. Специальная рабочая 
группа расширенного состава представила следую
щий текст (см. А/ССЖР. 89/С .1/Ь. 121):

«"Договор морской перевозки” означает лю
бой договор, в соответствии с которым перевоз
чик обязуется за уплату фрахта перевезти груз 
морем из одного порта в другой; однако договор, 
предполагающий перевозку морем, а также пере
возку некоторыми другими средствами, рассмат
ривается как договор морской перевозки в целях 
настоящей Конвенции лишь в той степени, в ка
кой он относится к перевозке морем».

Комитет утвердил этот текст 40 голосами против 
14 при 3 воздержавшихся.

Пункт 6
18. На 4-м заседании поправки, представленные 

Соединенным Королевством (А/ССЖР. 89/С .1/Ь .34) 
и Соединенными Штатами Америки (А/ССЖР.89/С. 
1/Ь.51), были сняты и был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Пункт 7
19. На 4-м заседании поправка Польши (А/ССЖР. 

89/С.1/Ь.55) была отклонена и был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Предлагаемые новые пункты

Предлагаемое определение термина «грузоотпра
витель»

20. На 2-м заседании Комитет путем голосования
решил 28 голосами против 27 при 4 воздержавшихся 
включить в статью 1 определение термина «гру
зоотправитель» и учредил Специальную рабочую 
группу в составе представителей Австрии, Вене
суэлы, Индии, Соединенных Штатов Америки, 
СССР, Объединенной Республики Танзания и Фран
ции для выработки соответствующего определения. 
Специальная рабочая группа представила следую
щее определение (А/СОИР.89/С.1/Ь.96):

«"Грузоотправитель” означает любое лицо, 
которым или от имени которого с перевозчиком 
был заключен договор морской перевозки гру
зов».

На 5-м заседании поправки, предложенные Тунисом 
(А/СОИР. 89/С .1/Ь.37) и Австрией (А/СОИР .89/С. 
1/Ь.53), были сняты в пользу этого предложен
ного определения. Рассмотрев определение, пред
ставленное Специальной рабочей группой, Комитет 
на 5-м заседании учредил расширенную Специаль
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ную рабочую группу в составе представителей 
Австрии, Германской Демократической Республи
ки, Индии, Мексики, Соединенных Штатов Аме
рики, СССР, Танзании, Соединенного Королевства, 
Сьерра Леоне, Финляндии и Франции для дальней
шего рассмотрения возможного определения тер
мина «грузоотправитель» и представления пере
смотренного определения.

21. Специальная рабочая группа не смогла дости
гнуть согласия в отношении определения, однако 
представила Первому комитету следующее опреде
ление (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.173), которое было ис
пользовано Рабочей группой в качестве основы для 
рассмотрения:

«“Грузоотправитель” означает любое лицо, ко
торым или от лица которого с перевозчиком 
заключен договор морской перевозки груза, и 
включает любое лицо, которым или от лица 
которого груз фактически доставляется перевоз
чику во исполнение договора перевозки».

22. На 33-м заседании Комитет не утвердил при
веденное выше определение и создал новую Спе
циальную рабочую группу в составе представи
телей Индии, Сьерра Леоне и Франции для разра
ботки нового определения.

23. На 34-м заседании Комитет 36 голосами про
тив 10 при 12 воздержавшихся утвердил определе
ние, представленное этой Специальной рабочей 
группой (А/ССЖР. 89/С. 1/Ь .212), при условии вне
сения устной поправки Соединенного Королевства. 
Принятое определение гласит следующее:

«"Грузоотправитель” означает любое лицо, 
которым или от имени которого или от лица 
которого заключен договор морской перевозки 
груза с перевозчиком или с любым лицом, кото
рым или от имени которого или от лица которого 
груз фактически сдается перевозчику в связи с 
договором морской перевозки».

Предлагаемое определение термина «порт»
24. На 5-м заседании поправки, предложенные 

Австрией (А/ССЖР.89/С. 1/Ь .53), были сняты в 
пользу поправки, предложенной Соединенным Ко
ролевством (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.77). Рассмотрение 
последней поправки было отложено до рассмотре
ния Комитетом пункта 1 статьи 4, и на 9-м засе
дании Комитет отклонил эту поправку.

СТАТЬЯ 2

А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

25. Текст, представленный Комиссией Организа
ции Объединенных Наций по праву международной 
торговли, гласит следующее:

«Статья 2. Сфера применения

1. Положения настоящей Конвенции применя
ются ко всем договорам морской перевозки между 
двумя различными государствами, если:

a) порт погрузки, предусмотренный в договоре 
морской перевозки, находится в одном из Дого
варивающихся государств, или

b) порт разгрузки, предусмотренный в догово
ре морской перевозки, находится в одном из До
говаривающихся государств, или

c) один из опционных портов разгрузки, пре
дусмотренных в договоре морской перевозки, 
является фактическим портом разгрузки, и такой 
порт находится в одном из Договаривающихся 
государств, или

А) коносамент или другой документ, подтвер
ждающий договор морской перевозки, выдан в 
одном из Договаривающихся государств, или

е) коносамент или другой документ, подтвер
ждающий договор морской перевозки, предусмат
ривает, что договор должен регулироваться поло
жениями настоящей Конвенции или законода
тельством любого государства, вводящим их в 
действие.

2. Положения настоящей Конвенции применя
ются независимо от национальной принадлежно
сти судна, перевозчика, фактического перевозчи
ка, грузоотправителя, грузополучателя или лю
бого другого заинтересованного лица.

3. Положения настоящей Конвенции не приме
няются к чартерам. Однако, если коносамент 
выдается согласно чартеру, положения Конвен
ции применяются к такому коносаменту, если 
он регулирует отношения между перевозчиком и 
держателем коносамента, не являющимся фрах
тователем.

4. Если договор предусматривает перевозку 
груза несколькими отгрузками в течение согла
сованного периода, положения настоящей Кон
венции применяются к каждой отгрузке. Однако, 
когда отгрузка осуществляется на основании 
чартера, применяются положения пункта 3 на
стоящей статьи.»

в. ПОПРАВКИ

26. Поправки к статье 2 были представлены 
Соединенным Королевством, Тунисом, Соединен
ными Штатами Америки, Польшей, Германской 
Демократической Республикой, Перу, Японией, а 
также Данией, Финляндией, Норвегией и Швецией.

27. Эти поправки сводились к следующему: 

Пункт 1
a) Соединенное Королевство (А /  СОИР. 89/С. 

1/Ь .35):
Исключить подпункты Ь и с этого пункта. 
[Поправка снята; см. пункт 29, ниже.]

b) Тунис (А /« Ж Р . 89/С .1/Ь .38):

Соединить подпункты а и Ъ этого пункта союзом 
«и» вместо слова «или».
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[Поправка снята; см. пункт 29, ниже.]
с) Соединенные Штаты Америки (А/ССЖР. 89/

С.1/Ь.52)

Сформулировать этот пункт следующим образом:

«Положения настоящей Конвенции применяют
ся ко всем договорам морской перевозки грузов 
между портами, находящимися в двух различных 
государствах, если:

a) порт погрузки или порт разгрузки, преду
смотренный в договоре перевозки, находится в 
одном из Договаривающихся государств, или

b) порт погрузки находится в одном из Догова
ривающихся государств, или

c) порт разгрузки находится в одном из Догова
ривающихся государств, или

й) один из опционных портов разгрузки, пре
дусмотренных в договоре перевозки, является 
фактическим портом разгрузки, и такой порт на
ходится в одном из Договаривающихся госу
дарств, или

е) коносамент или другой документ, подтверж
дающий договор перевозки, выдан в одном из 
Договаривающихся государств, или

/ )  коносамент или другой документ, подтверж
дающий договор перевозки, предусматривает, 
что условия договора должны определяться поло
жениями настоящей Конвенции или законода
тельством любого государства, в котором осу
ществляются эти положения».

[Поправка отклонена; см. пункт 29, ниже.]

Пункт 3

а) Польша (А/ССЖР. 89/С. 1/Ь .56)
После слов «к чартер-партиям» добавить слова 

«не являющимся договорами перевозки».
[Поправка снята; см. пункт 31, ниже.]

b) Германская Демократическая Республика 
(А/ССЖР. 89/С .1/Ь .87)

Заменить существующий текст этого пункта сле
дующим:

«Положения настоящей Конвенции не приме
няются к тайм-чартер-партиям».

[Поправка отклонена; см. пункт 31, ниже.]

c) П еру (А/ССЖР .89/С.1/Ь.103)

Заменить в испанском тексте этого пункта слово 
’ Т1е1:атеп1:о” словами ”р6П/а с1е Пе1а т е т о !  ’

[Поправка передана в Редакционный комитет; 
см. пункт 31, ниже.]

Пункт 4
а) Япония (А/ССЖР. 89/С .1/Ь .17)

Заменить существующий текст этого пункта сле
дующим:

«Положения настоящей Конвенции не приме
няются к партиям, перевозимым в соответствии 
с договором перевозки грузов в больших коли
чествах или другим аналогичным договором. 
Однако в тех случаях, когда в соответствии с та
ким договором выдается коносамент, положения 
Конвенции применяются к такому коносаменту, 
если он регулирует отношения между перевозчи
ком и держателем коносамента, не являющимся 
стороной такого договора».

[Поправка отклонена; см. пункт 32, ниже.]

b) Соединенное Королевство (А /СО№ . 89/С.
1 /Ь  .35)

Заменить существующий текст этого пункта сле
дующим:

«Если договор предусматривает будущую пере
возку груза несколькими партиями в течение 
согласованного периода, положения настоящей 
Конвенции не применяются к такому договору, 
но с учетом положений пункта 3 применяются 
к партиям, перевозимым во исполнение такого 
договора».

[Поправка снята; см. пункт 32, ниже.]

c) Германская Демократическая Республика 
(А/СОИР. 89/С. 1 /Ь .87)

Исключить последнее предложение этого пункта. 

[Поправка снята; см. пункт 32, ниже.] 

Предлагаемые новые пункты статьи 2

а) Япония (А/СО№ .89/С.1/Ь.17)
Включить следующий новый пункт в эту статью:

«Настоящая Конвенция не применяется к слу
чаям, когда коносамент не выдается и грузоот
правитель и перевозчик четко предусматривают, 
что Конвенция не применяется к заключенному 
ими договору перевозки».
[Поправка отклонена; см. пункт 33, ниже.]

b) Дания, Финляндия, Норвегия, Швеция 
(А/СОИР. 89/С. 1/Ь .32)

Включить следующий новый пункт в эту статью:

«Положения настоящей Конвенции применяют
ся также в тех случаях, когда груз перевозится по 
внутренним водным путям на барже, которая при 
перевозке по морю находится на борту морского 
судна».

[Поправка отклонена; см. пункт 33, ниже.]

c) Соединенное Королевство (А/ СОИ Р. 89/С. 
1/Ь.35)

Включить следующий новый пункт в эту статью:

«Настоящая Конвенция не применяется к дого
вору перевозки, если:
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а) торговый обычай не предусматривает выдачу 
коносамента в отношении груза, перевозимого по 
такому договору; и

V) в отношении груза не выдается коносамент; и

с) стороны четко указали, что Конвенция не 
применяется к договору перевозки; и

I) это соглашение конкретно зафиксировано в 
документе, подтверждающем договор, и

п) зафиксированное таким образом соглашение 
подписано грузоотправителем дополнительно 
к его подписи, поставленной под всем доку
ментом».

[Поправка снята; см. пункт 33, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания
28. Первый комитет рассмотрел статью 2 на своих

5, 6 и 8-м заседаниях, состоявшихся 10 и 13 марта 
1978 года.

и) Рассмотрение
Пункт 1

29. На 5-м заседании поправка, предложенная Ту
нисом (А/ССЖР. 89/С .1/Ь.38), была снята. На 6-м 
заседании поправка, предложенная Соединенным 
Королевством (А/СО№ . 89/С. 1 /Ь .35), была снята, 
а поправка, предложенная Соединенными Штатами 
Америки (А/ССЖР. 89/С .1/Ь .52), была отклонена 34 
голосами против 26. На 8-м заседании Специальная 
рабочая группа в составе представителей Австралии, 
Болгарии, Бразилии, Греции, Канады, Мексики, 
Нигерии, Пакистана, Сингапура, Соединенного Ко
ролевства, Соединенных Штатов Америки, Сьерра 
Деоне и Финляндии представила следующий текст 
вступительной фразы этого пункта (см. А/ССЖР. 
89/С.1/1Л21):

«Положения настоящей Конвенции применяют
ся ко всем договорам морской перевозки между 
двумя различными государствами, если:»

Комитет утвердил этот текст.
Пункт 2

30. На 6-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Пункт 3
31, На 6-м заседании поправка, предложенная 

Польшей (А/ССЖР. 89/С. 1 /Ь .56), была снята, а по
правка, предложенная Перу (А/ССЖР. 89/С.1/Ь. 
103), была передана в Редакционный комитет. 
Поправка, предложенная Германской Демократиче
ской Республикой (А/ССЖР. 89/С.1/Ь .87), была 
отклонена, и был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 4

32. На 6-м заседании были сняты поправки, пред
ложенные Соединенным Королевством (А/ССЖР.

89/С .1/Ь.35) и Германской Демократической Рес
публикой (А/ССЖР. 89/С .1/Ь .87). Поправка, пред
ложенная Японией (А/ССЖР. 89/С. 1/Ь. 17), была от
клонена, и был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Предложенные новые пункты статьи 2

33. На 6-м заседании поправка, предложенная 
Японией (А/ССЖР. 89/С .1/Ь .17), была отклонена, а 
поправка, предложенная Соединенным Королевст
вом (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.35), была снята. Решение в 
отношении поправки, предложенной Данией, Фин
ляндией, Норвегией и Швецией, было отложено 38 
голосами, причем никто не голосовал против, до 
принятия решения в отношении поправки, предло
женной Соединенным Королевством (А/ССЖР . 
89/С.1/Ь.77), о включении в статью 1 определения 
термина «порт». На 9-м заседании поправка, пред
ложенная Данией, Финляндией, Норвегией и Шве
цией (А/ССЖР.89/С.1/Ь.32), была отклонена.

СТАТЬЯ 3

А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

34. Текст, представленный Комиссией Организа
ции Объединенных Наций по праву международ
ной торговли, гласит следующее:

«Статья 3. Толкование Конвенции
При толковании и применении положений на

стоящей Конвенции надлежит учитывать ее меж
дународный характер и необходимость содей
ствовать достижению единообразия».

в. ПОПРАВКИ

35. Соединенное Королевство представило к ста
тье 3 поправку, предусматривающую исключение 
этой статьи.

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА

1) Заседания

36. Комитет рассмотрел статью 3 на своем 7-м 
заседании 13 марта 1978 года.

п) Рассмотрение

37. На 7-м заседании предложение Соединенного 
Королевства (А/СОИР. 89/С. 1/Ь .36) было отклоне
но и был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

СТАТЬЯ 4

А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

38. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит 
следующее:

«Статья 4. Период ответственности

1. Ответственность перевозчика за груз в со
ответствии с настоящей Конвенцией охватывает 
период, в течение которого груз находится в ве
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дении перевозчика в порту погрузки, во время пе
ревозки и в порту разгрузки.

2. Для целей пункта 1 настоящей статьи счи
тается, что груз находится в ведении перевозчика 
с момента, когда он принял груз, до момента, 
когда он сдал его:

a) путем передачи груза грузополучателю; или
b) в случаях, когда грузополучатель не получа

ет груза от перевозчика путем предоставления его 
в распоряжение грузополучателя в соответствии с 
договором либо законом или обычаем данного 
вида торговли, применимыми в порту разгрузки; 
или

с) путем передачи груза какому-либо органу или 
иному третьему лицу, которым в силу закона или 
правил, применимых в порту разгрузки, должен 
быть передан груз.

3. В пунктах 1 и 2 настоящей статьи ссылка на 
перевозчика или грузополучателя означает, поми
мо перевозчика или грузополучателя, также слу
жащих или агентов, соответственно, перевозчика 
или грузополучателя».

в. ПОПРАВКИ

39. Поправки к статье 4 были представлены Да
нией, Финляндией, Норвегией и Швецией, Тунисом и 
Соединенным Королевством, Германской Демокра
тической Республикой, Грецией, Соединенными 
Штатами Америки и Угандой.

40. Эти поправки сводились к следующему: 
Пункт 1

a) Дания, Финляндия, Норвегия и Швеция 
(А/СС^Р. 89/С. 1/Ь .33)

Этот пункт следует сформулировать следующим 
образом:

«Ответственность перевозчика за груз в соот
ветствии с настоящей Конвенцией охватывает 
период, в течение которого груз находится в веде
нии перевозчика в соответствии с договором пе
ревозки».

[Поправка отклонена; см. пункт 44, ниже.]

b) Тунис (А/СОИР. 89/С.1/Ь.39)

В этот пункт должна быть внесена поправка по 
следующей причине:

«Учитывая перспективу развития смешанных 
перевозок, целесообразно было бы изменить 
пункт 1, с тем чтобы положения Конвенции при
менялись с момента принятия груза перевозчиком 
до момента доставки им груза».
[Поправка отклонена; см. пункт 44, ниже.]

c) Тунис (А/СОИР. 89/С.1/Ь.40)

В этот пункт следует внести поправку, с тем 
чтобы текст был сформулирован следующим обра
зом:

«Ответственность перевозчика за груз в со
ответствии с настоящей Конвенцией охватывает 
период, в течение которого груз находится в веде
нии перевозчика с момента принятия груза пере
возчиком до момента доставки им груза в со
ответствии с согласованными условиями». 
[Поправка отклонена; см. пункт 44, ниже.]
(1) Соединенное Королевство (А/СООТ. 89/С. 

1/Ь.76)
В этот пункт следует внести поправку, с тем 

чтобы текст был сформулирован следующим об
разом:

«Перевозчик несет ответственность за груз, 
перевозимый по морю в соответствии с догово
рами перевозки, на которые распространяется 
настоящая Конвенция, в период, в течение кото
рого груз находится в его ведении в порту погруз
ки, во время перевозки между портом погрузки и 
портом разгрузки и в порту разгрузки, но ни в 
каком другом месте».
[Поправка отклонена; см. пункт 44, ниже.] 
е) Германская Демократическая Республика 

(А/СОИР. 89/С .1/Ь .88)
Изъять в конце данного пункта фразу «в порту 

погрузки, во время перевозки и в порту разгрузки».
[Поправка отклонена; см. пункт 44, ниже.]

Пункт 2
a) Греция (А/СОИР. 89/СЛ/Ь.З)
Заменить во вступительной части слово «приня

тия» словами «принятия им груза в порту под свою 
охрану».

[Поправка отклонена; см. пункт 44, ниже.]
b) Дания, Финляндия, Норвегия и Швеция 

(А/СОИР. 89/С .1/Ь .33)
Текст этого пункта следует сформулировать сле

дующим образом:
«Для целей пункта 1 настоящей статьи счита

ется, что груз находится в ведении перевозчика:
a) с момента принятия им груза от

1) грузоотправителя или лица, действу
ющего от его имени, в каком-либо месте 
в соответствии с договором либо за
коном, или обычаем данного вида тор
говли, применимым в порту погрузки; 
или

и) какого-либо органа или иного третьего 
лица, которым в силу закона или правил, 
применимых в порту погрузки, должен 
быть передан груз при отгрузке; и

b) до момента доставки им груза:
1) путем его передачи грузополучателю, 

или
п) в случаях, когда грузополучатель не 

получает груза от перевозчика путем 
предоставления его в распоряжение 
грузополучателя в соответствии с дого
вором либо законом, или обычаем дан
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ного вида торговли, применимым в 
порту разгрузки; или 

ш) путем передачи груза какому-либо ор
гану или иному третьему лицу, которым 
в силу закона или правил, применимых в 
порту разгрузки, должен быть передан 
груз».

[Поправка отклонена; см. пункт 44, ниже.]
с) Соединенные Штаты Америки (А/ССЖР. 89/С. 

1/Ь.57)
В этот текст следует внести поправку, с тем чтобы 

текст был сформулирован следующим образом:
«Для целей пункта 1 настоящей статьи считает

ся, что груз находится в ведении перевозчика с 
момента принятия им груза от грузоотправителя 
или сухопутного или воздушного перевозчика, 
или перевозчика по внутренним водным путям в 
порту погрузки или его доставки в порт погрузки 
перевозчика до момента сдачи им груза:

с/) Груз вывозится перевозчиком за пределы пор
та разгрузки в процессе передачи его грузопо
лучателю».

[Поправка снята; см. пункт 42, ниже.]

ё) Соединенное Королевство (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.
76)

В этот пункт следует внести поправку, с тем 
чтобы текст был сформулирован следующим обра
зом:

«Для целей пункта 1 настоящей статьи груз 
перестает находиться в ведении перевозчика:

a) когда он передает его грузополучателю в пор
ту разгрузки; или

b) в случаях неполучения грузополучателем гру
за от перевозчика, когда он предоставляет груз в 
распоряжение грузополучателя в соответствии с 
договором либо законом, или обычаем данного 
вида торговли, применимым в порту разгрузки; 
или

c) когда он передает груз какому-либо органу 
или третьему лицу, которым в силу закона или 
правил, действующих в порту разгрузки, должен 
быть передан груз».

[Поправка отклонена; см. пункт 44, ниже.] 

е) Уганда (А/ССЖР. 89/С. 1/Ь. 107)
Подпункты Ь и с этого пункта следует объединить, с 

тем чтобы текст был сформулирован следующим 
образом:

«В случаях, когда грузополучатель в течение ра
зумного периода времени после получения соот
ветствующего уведомления не получает груз от 
перевозчика путем передачи груза какому-либо 
органу или иному третьему лицу, которым в со
ответствии с договором или обычаем данного 
вида торговли, законом или правилами, приме
нимыми в порту разгрузки, должен быть передан 
груз».

[Поправка передана в Редакционный комитет; 
см. пункт 44, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания
41. Первый комитет рассмотрел статью 4 на сво

их 7, 8 и 9-м заседаниях 13 и 14 марта 1978 года.

Л) Рассмотрение

42.На 7-м заседании поправка Соединенных Шта
тов Америки (А/ССЖР. 89/С .1/Ь .57) была снята, а 
поправки Дании, Финляндии, Норвегии и Швеции 
(А/ССЖР. 89/С. 1 /Ь .33), Туниса (А/ССЖР. 89/С.1/Ь. 
39 и Ь.40), Соединенного Королевства (А/СО ИР. 
89/С .1/Ь.76), Греции (А/С01ЧР. 89/С.1/Ь.З) и Уган
ды (А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 107) были переданы Спе
циальной рабочей группе в составе представителей 
Австралии, Бразилии, Болгарии, Греции, Канады, 
Мексики, Нигерии, Пакистана, Сингапура, Соеди
ненного Королевства, Соединенных Штатов Аме
рики, Сьерра Леоне и Финляндии. Эта Рабочая 
группа представила текст статьи 4 (А/СОИР. 89/С.
1 /Ь . 121/Ас1с1.1) следующего содержания:

«1. Ответственность перевозчика за груз в со
ответствии с настоящей Конвенцией охватывает 
период, в течение которого груз находится в ве
дении перевозчика в порту погрузки, во время 
перевозки и в порту разгрузки.

2. Для целей пункта 1 настоящей статьи счита
ется, что груз находится в ведении перевозчика

a) с момента принятия им груза от
1) грузоотправителя или лица, действующего 

от его имени, в соответствии с договором 
либо законом, или обычаем данного вида 
торговли, применимым в порту погрузки; 
или

и) какого-либо органа или иного третьего ли
ца, которым в силу закона или правил, при
менимых в порту погрузки, должен быть 
передан груз при отгрузке; и

b) до момента доставки им груза:
1) путем его передачи грузополучателю; или

И) в случаях, когда грузополучатель не полу
чает груза от перевозчика путем предоста
вления его в распоряжение грузополучате
ля в соответствии с договором либо за
коном, или обычаем данного вида торго
вли, применимым в порту разгрузки; или

111) путем передачи груза какому-либо органу 
или иному третьему лицу, которым в силу 
закона или правил, применимых в порту 
разгрузки, должен быть передан груз.

3. В пунктах 1 и 2 настоящей статьи ссылка на 
перевозчика или грузополучателя означает, поми
мо перевозчика или грузополучателя, также слу
жащих или агентов, соответственно, перевозчика 
или грузополучателя».

43. На 8-м и 9-м заседаниях Комитет рассмотрел 
этот текст и одну устную поправку к этому тексту,
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представленную на 8-м заседании Соединенными 
Штатами Америки, относительно исключения из 
пункта 2а (П слов «в соответствии с договором либо 
законом, или обычаем данного вида торговли, при
менимым в порту погрузки;».

44. Комитет:

a) утвердил пункт 1 текста, представленного Спе
циальной рабочей группой, который соответствует 
тексту пункта 1 статьи 4 редакции ЮНСИТРАЛ, и 
отклонил поправки Дании, Финляндии, Норвегии и 
Швеции (А/ССЖР. 89/СЛ/Ь.ЗЗ), Туниса (А/ССЖР. 
89/С .1/Ь.39 и А/ССЖР. 89/С.1/Ь.40) и Соединенно
го Королевства (А/ССЖР.89/С.1/Ь.76). Поправка 
Г ерманской Демократической Республики 
(А/ССЖР.89/С.1/Ь.88) была отклонена 41 голосом 
против 7 при 9 воздержавшихся;

b) утвердил 48 голосами против 2 при 9 воздер
жавшихся пункт 2 текста, представленного Спе
циальной рабочей группой с внесенной в него устной 
поправкой Соединенных Штатов Америки, ссылка 
на которую содержится выше, и отклонил поправки 
Греции (А/ССЖР.89/С. 1/Ь.З) и Дании, Финляндии, 
Норвегии и Швеции (А/ССЖР. 89/СЛ/Ь.ЗЗ). По
правка Уганды (А/ССЖР. 89/С. 1/Ь .107) была пере
дана в Редакционный комитет; и

c) утвердил пункт 3 текста, представленного Рабо
чей группой, который соответствует тексту пункта 3 
статьи 4 редакции ЮНСИТРАЛ.

СТАТЬЯ 5
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

45. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:

«Статья 5. Основания ответственности

1. Перевозчик несет ответственность за ущерб, 
являющийся результатом утраты или поврежде
ния груза, а также задержки в сдаче, если обстоя
тельства, вызвавшие утрату, повреждение или 

задержку, имели место в то время, когда груз на
ходился в его ведении, как это определено в ста
тье 4, если только перевозчик не докажет, что он, 
его служащие и агенты приняли все меры, 
которые могли разумно требоваться, чтобы избе
жать таких обстоятельств и их последствий.

2. Задержка в сдаче имеет место, если груз не 
сдан в порту разгрузки, предусмотренном в до
говоре морской перевозки, в пределах срока, пря
мо определенного соглашением, или, при отсут
ствии такого соглашения, — в пределах срока, 
который было бы разумно требовать от заботли
вого перевозчика с учетом конкретных обстоя
тельств.

3. Лицо, управомоченное заявить требование 
по поводу утраты груза, может считать груз ут
раченным, когда он не был сдан в соответствии с 
требованиями статьи 4 в пределах шестидесяти 
календарных дней по истечении срока сдачи со
гласно пункту 2 настоящей статьи.

4. В случае пожара перевозчик несет ответст
венность, если лицо, заявившее требование, дока
жет, что пожар возник вследствие ошибки или 
небрежности со стороны перевозчика, его служа
щих или агентов.

5. В отношении живых животных перевозчик не 
несет ответственности за утрату, повреждение 
или задержку в сдаче, являющиеся результатом 
любых особых рисков, присущих этому виду пере
возки. Если перевозчик докажет, что он выполнил 
специальные инструкции в отношении животных, 
данные ему грузоотправителем, и что при данных 
обстоятельствах утрата, повреждение или задерж
ка в сдаче могли бы быть отнесены на счет таких 
рисков, предполагается, что утрата, повреждение 
или задержка в сдаче были вызваны этими рис
ками, если нет доказательств того, что целиком 
или отчасти утрата, повреждение или задержка в 
сдаче произошли по вине перевозчика, его служа
щих или агентов.

6. Перевозчик не несет ответственности, кроме 
как по общей аварии, в тех случаях, когда утрата, 
повреждение или задержка в сдаче возникли в 
результате мер по спасанию жизни или разумных 
мер по спасанию имущества на море.

7. В тех случаях, когда вина перевозчика, его 
служащих или агентов сочетается с другой при
чиной в возникновении утраты, повреждения или 
задержки в сдаче, перевозчик несет ответствен
ность лишь в той степени, в какой утрата, пов
реждение или задержка в сдаче обусловлены ви
ной перевозчика, его служащих или агентов при 
условии, что перевозчик докажет размер утраты, 
повреждения или задержки в сдаче, которые не 
обусловлены виной с его стороны».

в. ПОПРАВКИ

46. Поправки к статье 5 были представлены Гре
цией, Соединенными Штатами Америки, Польшей, 
Соединенным Королевством Великобритании и Се
верной Ирландии, Бельгией, Грецией, Ирландией, 
Италией, Либерией, Нидерландами, Польшей, Пор
тугалией, Федеративной Республикой Германии, 
Швейцарией, Союзом Советских Социалистических 
Республик, Перу, Маврикием, Аргентиной, Турцией, 
Алжиром, Японией, Индией, Чехословакией, Авст
рией, Угандой, Болгарией, Югославией и Синга
пуром.

47. Эти поправки сводились к следующему: 

Пункт 1
a) Греция (А/СОИР. 89/С.1/Ь.4)
Изменить формулировку данного пункта путем 

включения в него пункта следующего содержания:
«Считается, что перевозчик и его служащие и 

агенты приняли все вышеупомянутые меры, если 
перевозчик докажет, что повреждение, утрата или 
задержка были вызваны а) военными действия
ми, мятежами или гражданскими волнениями,
b) действиями со стороны органов государствен
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ной власти или конфискацией по решению суда,
с) карантинными ограничениями, А) действиями 
или упущениями со стороны грузоотправителя, 
его агентов, представителей или служащих, 
е) забастовками, локаутами или другими видами 
ограничения или прекращения работы, / )  несо
ответствующей упаковкой или маркировкой или 
%) внутренними скрытыми дефектами или харак
тером грузов при условии, что перевозчик по- 
прежнему несет ответственность в том случае, 
если лицо, заинтересованное в грузе, докажет, 
что повреждение, утрата или задержка произош
ли по вине перевозчика, его служащих или 
агентов».

[Поправка снята; см. пункт 52, ниже.]

b) Соединенные Штаты Америки (А/ССЖР. 89/С. 
1/Ь.58/Согг. 1)

Исключить выражение «а также являющиеся ре
зультатом задержки в сдаче груза» и слова «или за
держке» и включить в данный пункт следующее 
предложение:

«Случай, в котором выплачивается компенса
ция, включает в себя физическую порчу груза в 
результате задержки в его сдаче».

[Поправка снята; см. пункт 52, ниже.]

c) Польша (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.60)

Заменить слова «ущерб, являющийся результатом 
утраты или повреждения груза, а также задержки в 
сдаче» словами «утрату или повреждение, а также 
задержку».

[Поправка снята; см. пункт 52, ниже.]

й) Соединенное Королевство (А/ССЖР. 89/С. 
1/Ь.78)

Заменить существующий текст данного пункта 
следующим текстом:

«При условии действия статьи 4 перевозчик 
несет ответственность за утрату или повреждение 
груза или за утрату или повреждение, имевшее 
место в связи с грузом (в настоящей Конвенции 
упоминается как «утрата»), если он не докажет, 
что такая утрата не явилась результатом ошибки 
или небрежности с его стороны, со стороны его 
служащих или агентов».

[Поправка снята; см. пункт 52, ниже.]

е) Бельгия, Греция, Ирландия, Италия, Либерия, 
Нидерланды, Польша, Португалия, Соединенное 
Королевство, Федеративная Республика Герма
нии, Швейцария (А/ССЖР. 89/С .1/Ь .112)

Текст, следующий после слов «как определено в 
статье 4», заменить текстом следующего содержа
ния:

«если только перевозчик не докажет, что утрата, 
повреждение [или задержка] не являются резуль

татом ошибки или небрежности со стороны его 
самого, его служащих или агентов».

[Поправка снята; см. пункт 52, ниже.]

Г) Соединенное Королевство (А/ССЖР. 89/С. 
1 /Ь .115)

Этот пункт должен начинаться следующей фра
зой:

«Перевозчик несет ответственность за ущерб, 
понесенный в связи с грузом, если обстоятель
ства, приведшие к ущербу, имели место в то 
время, когда груз находился в его ведении, как 
определено в статье 4».

[Поправка снята; см. пункт 52, ниже.]

§) Союз Советских Социалистических Республик 
(А/ССЖР.89/С.1/ЬЛ17)

Сформулировать данный пункт следующим обра
зом:

«Перевозчик несет ответственность за ущерб, 
являющийся результатом утраты или поврежде
ния груза, а также задержки в сдаче, если обстоя
тельства, вызвавшие утрату, повреждение или 
задержку, имели место в то время, когда груз 
находился в его ведении, как это определено в 
статье 4, если только перевозчик не докажет, что 
такие обстоятельства и их последствия не были 
обусловлены какой-либо ошибкой или небрежно
стью со стороны перевозчика, его служащих или 
агентов».

[Поправка снята; см. пункт 52, ниже.]

Ь) П еру (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.120)

Заменить слова «все меры, которые могли разум
но требоваться» словами «надлежащие меры пред
осторожности» .

[Поправка снята; см. пункт 52, ниже.]

\) Маврикий (А/ССЖР. 89/С. 1/Ь. 122)

1. Предлагается изменить формулировку данного 
текста следующим образом:

«Перевозчик несет ответственность за ущерб, 
связанный с утратой или повреждением груза или 
в связи с грузом...».
2. Предлагается изменить конец данного пункта 

следующим образом:

«если только перевозчик не докажет, что такая 
утрата или повреждение груза или в связи с грузом 
явились результатом события, за которое его 
нельзя считать ответственным».

[Поправка снята; см. пункт 52, ниже.]

]) Аргентина (А/ССЖР. 89/С .1/Ь .123)

Включить в существующий текст данного пункта 
или в текст данного пункта, предложенный в по
правке, содержащейся в документе А/ССЖР.89/С.
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1/ Ь .112 (см. подпункт е, выше), текст следующего 
содержания:

«Если только истец не докажет иное, освобож
дение от ответственности рассматривается как 
доказанное, если перевозчик представит данные, 
свидетельствующие о том, что обстоятельства, 
повлекшие повреждение, не являлись результа
том действия или оплошности со стороны пере
возчика, его служащих или агентов».

[Поправка снята; см. пункт 52, ниже.]

к) Турция (А/ССЖР .89/С .1/Ь .129)

Заменить существующий текст следующим:
«Перевозчик несет ответственность за утрату 

или повреждение груза, а также за задержку в 
сдаче, если обстоятельства, приведшие к утрате, 
повреждению или задержке, имели место в то вре
мя, когда груз находился в его ведении, как опреде
лено в статье 4, и если он не может доказать, 
что он, его служащие и агенты приняли тре
буемые меры предосторожности, чтобы избежать 
таких обстоятельств и их последствий».
[Поправка снята; см. пункт 52, ниже.]

Пункт 2
a) Соединенные Штаты Америки (А/ССЖР .89/
С .1/Ь .58)
Изменить формулировку данного пункта следую

щим образом:
«Задержка в сдаче, за которую перевозчик несет 

ответственность, имеет место, если груз не до
ставлен в порт разгрузки, предусмотренный в 
договоре перевозки, к определенному сроку, ука
занному в письменной форме на лицевой стороне 
коносамента, если таковой имеется, или спе
циально и ясно указанному в договоре перевозки. 
Соглашаясь произвести доставку груза к опре
деленному сроку, перевозчик несет все риски за
держки после наступления установленного срока, 
если перевозчик не докажет, что он, его служащие 
и агенты приняли все меры, которые можно 
разумно требовать во избежание задержки в 
сдаче груза».

[Поправка снята; см. пункт 53, ниже.]

b) Польша (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.60)

Данный пункт следует изменить таким образом, 
чтобы исключить из определения «задержки» пери
од времени, использованного судном для погрузоч
но-разгрузочных операций в ходе установленного 
морского рейса.

[Поправка снята; см. пункт 53, ниже.]
c) Соединенное Королевство (А/ССЖР. 89/С. 1/ 

Ь.78)

Исключить данный пункт.

[Поправка снята; см. пункт 53, ниже.] 

с1) Алжир (А/СО N Р. 89/С.1/Ь.124)

Включить в данный пункт следующий абзац: 
«Однако перевозчик не несет ответственность 

в том случае, если задержка в сдаче вызвана осо
бой портовой ситуацией, не зависящей от пере
возчика».

[Поправка снята; см. пункт 53, ниже.]

Пункт 3
a) Япония (А /О Ж Р.89/С .1/Ь .18)

Включить в данный пункт следующее новое пред
ложение:

«Если такое лицо считает груз утраченным, оно 
предоставляет перевозчику разумно необходимую 
помощь в ликвидации или продаже груза по 
разумным ценам или на разумных условиях».

[Поправка снята; см. пункт 54, ниже.]

b) Соединенные Штаты (А/СОЫР.89/С.1/Ь.58)

Включить в конце данного пункта следующую 
фразу:

«При условии, что лицо, имеющее право на воз
мещение утраты, уведомит о своем выборе в пись
менной форме в течение ( ) дней после истечения 
такого периода и передаст перевозчику надлежа
щим образом индоссированный оригинал коноса
мента, если таковой имеется».

[Поправка снята; см. пункт 54, ниже.]

c) Соединенное Королевство (А /С О №  .89/С. 
1/Ь .78)

Заменить этот пункт следующим:

«Грузоотправитель может считать груз утра
ченным и соответственно предъявить претензию 
в отношении его утраты, согласно пункту 1 
настоящей статьи, по истечении 60 дней после 
даты, четко согласованной в отношении сдачи 
груза, и, если таковая не была согласована, — 
по истечении 60 дней после даты разумной до
ставки».

[Поправка снята; см. пункт 54, ниже.] 

Альтернативный пункт 3

Соединенное Королевство (А/СОИР. 89/С. 1 /Ь.78)

Если предложение в отношении изъятия пункта 2 
статьи 5 (см. пункт с, выше) будет отклонено, то 
необходимо добавить следующий альтернативный 
пункт 3:

«В тех случаях, когда в соответствии с пунк
том 2 настоящей статьи имеет место задержка в 
сдаче груза, грузополучатель может считать груз 
утраченным и соответственно предъявить претен
зию в отношении его утраты, согласно пункту 1 
настоящей статьи, по истечении 60 дней после 
даты, на которую такая задержка в сдаче имела 
место».
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[Поправка снята; см. пункт 55, ниже.]
Пункт 4
a) Соединенные Штаты (А/СОМР. 89/С .1/Ь .58)

Этот пункт должен формулироваться следующим 
образом:

«В случае пожара перевозчик не несет ответст
венности, за исключением того случая, когда ис
тец докажет, что пожар возник или распростра
нился по вине перевозчика, его служащих или 
агентов или в результате их небрежности».
[Поправка снята; см. пункт 56, ниже.]

b) Индия (А /СС^Р. 89/С. 1/Ь.61)

Изменить данный пункт следующим образом:
«В случае пожара перевозчик несет ответствен

ность за утрату или повреждение груза, если 
только перевозчик не докажет, что пожар возник 
в результате ошибки или небрежности со стороны 
перевозчика, его служащих или агентов».

[Поправка снята; см. пункт 56, ниже.]

c) Соединенное Королевство (А/ССЖР .89/С. 
1/Ь.78)

Изменить формулировку данного пункта следую
щим образом:

«В случае пожара перевозчик несет ответствен
ность, если истец докажет, что утрата имела мес
то в результате ошибки или небрежности со сто
роны перевозчика, его служащих или агентов».

[Поправка снята; см. пункт 56, ниже.]

(1) Чехословакия (А/ССЖР .89/С. 1 /Ь .84) 

Исключить данный пункт.

[Поправка снята; см. пункт 56, ниже.] 

е) Австрия (А/ССЖР ,89/С.1/Ь.97)
Исключить данный пункт.

[Поправка снята; см. пункт 56, ниже.]

Г) Уганда (А/ССЖР .89/С.1/Ь.Ю8)

Изменить этот пункт следующим образом:
«В случае пожара перевозчик несет ответствен

ность, если он не докажет, что пожар возник не в 
результате ошибки с его стороны, со стороны его 
служащих или агентов».

[Поправка снята; см. пункт 56, ниже.]

§) Маврикий (А/ССЖР .89/С .1/Ь .122)

Предлагается либо сохранить настоящий пункт, 
либо опустить его.

[Поправка снята; см. пункт 56, ниже.]

Ь) Турция (А/ССЖР.89/С. 1/Ь. 129)
Изменить формулировку данного пункта следую

щим образом:

«В случае пожара перевозчик несет ответствен
ность, если он не может доказать, что пожар не 
возник в результате ошибки или небрежности со 
стороны перевозчика, его служащих или агентов».

[Поправка снята; см. пункт 56, ниже.]

Пункт 5
a) Союз Советских Социалистических Республик 

(А/ССЖР. 89/С. 1/Ь. 117)

Во второй фразе данного пункта исключить слова 
«и что при данных обстоятельствах утрата, повреж
дение или задержка в сдаче могли бы быть отнесены 
за счет таких рисков», заменив следующие далее сло
ва «этими рисками» словами «такими рисками».

[Поправка отклонена; см. пункт 57, ниже.]

b) Маврикий (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.122)

Изменить формулировку данного пункта следую
щим образом:

«Перевозчик не несет ответственности за утра
ту, повреждение или задержку в доставке, являю
щиеся результатом любых особых рисков, прису
щих перевозке некоторых грузов, включая живых 
животных, или за любой другой дефект, прису
щий перевозимому грузу. Если перевозчик дока
жет, что он выполнил любые особые распоряже
ния, данные ему грузоотправителем в отношении 
груза, и что... [далее, как в существующем 
тексте]».

[Поправка снята; см. пункт 57, ниже.]

Пункт 6
a) Болгария (А/СО № . 89/С. 1/Ь.48)

Исключить слова «и разумных мер по спаса
нию...». Перед словом «имущества» добавить слово 
«или».

[Поправка снята; см. пункт 58, ниже.]

b) Соединенные Штаты (А /СО № .89/С .1/Ь.58)
Этот пункт должен начинаться со следующей 

вводной фразы:
«В дополнение к таким причинам, которые 

могут быть признаны достаточными в соответст
вии с разделом 1, выше...».

[Поправка снята; см. пункт 58, ниже.]

c) Союз Советских Социалистических Республик 
(А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 117)

Исключить слово «разумных» в конце данного 
пункта.

[Поправка отклонена; см. пункт 58, ниже.]

(1) Маврикий (А/СО № . 89/С. 1/Ь .122)

Изменить формулировку данного пункта следую
щим образом:

«Перевозчик не несет ответственности в тех слу
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чаях, когда утрата, повреждение или задержка в 
сдаче возникли в результате мер по спасанию 
жизни или имущества на море».

[Поправка снята; см. пункт 56, ниже.]
Пункт 7

a) Соединенное Королевство (А/СО ИР. 89/С 
1/Ь.78)

Изменить формулировку данного пункта следую
щим образом:

«В тех случаях, когда при наличии ошибки или 
небрежности со стороны перевозчика, его служа
щих или агентов имеется другая причина, привед
шая к утрате, перевозчик не несет ответственно
сти за любую часть утраты, которая, в соответ
ствии с представленными им доказательствами, 
была вызвана такой другой причиной».

[Поправка снята; см. пункт 59, ниже.]

b) Аргентина (А/СОМ  . 89/С .1/Ь .123)

Предлагается исключить выражение «при усло
вии, что перевозчик докажет размер утраты, пов
реждения или задержки в сдаче, возникших не по 
его вине» и вместо него включить выражение 
«суд определяет долю в зависимости от различных 
причин».

[Поправка отклонена; см. пункт 59, ниже.]
Дополнительные пункты, предложенные для вклю
чения в статью 5

a) Соединенные Штаты (А/СО N Р. 89/С .1/Ь . 
58/Со гг.1)

Включить в данную статью пункт следующего 
содержания:

«"Потери, вызванные задержкой”, включают:
a) ущерб, понесенный истцом в результате утра

ты возможности использовать сам задержанный 
груз;

b) ущерб в результате падения рыночных цен 
в порту назначения, если истец докажет, что 
перевозчик знал или должен был знать, что ры
ночная цена в момент сдачи задержанного груза, 
возможно, будет ниже, чем в то время, когда этот 
груз должен был быть сдан; и

c) ущерб в результате потери прибыли или воз
никновения вытекающих из этого обязательств 
и ущерб в результате утраты возможности 
использовать сам задержанный груз, если истец 
докажет, что перевозчик знал или должен был 
знать о том, каким образом должен был исполь
зоваться этот груз, и о возможности потерь 
вследствие задержки».

[Поправка снята; см. пункт 60, ниже.]

b) Соединенное Королевство (А/СОИР. 89/С. 
1/Ь.78)

Добавить непосредственно после пункта 1 следую
щий новый пункт:

«В соответствии с настоящей статьей перевоз
чик не несет ответственности за любую утрату, 
если он докажет, что такая утрата возникла в ре
зультате действий, ошибки или небрежности его 
служащих или агентов, допущенных при судовож
дении, и что ни с его, ни с их стороны не было 
допущено небрежности или ошибки ни в каком 
другом отношении».

[Поправка снята; см. пункт 60, ниже.]

с) Нидерланды  (А /С О № . 89/С.1/Ь.95)

Добавить следующий пункт:

«В том случае, когда в соответствии с пунктом 1 
настоящей статьи перевозчик несет ответствен
ность за возмещение убытков в связи с утратой 
или повреждением груза, размер такой суммы, 
подлежащей возмещению, подсчитывается, исхо
дя из стоимости такого груза в том месте и в то 
время, когда груз выгружается с судна в соответ
ствии с договором или должен был быть выгру
жен таким образом. Стоимость груза определя
ется на основании биржевой котировки или, за 
отсутствием такой котировки, на основании те
кущей рыночной цены или же, при отсутствии и 
той и другой, на основании обычной стоимости 
товара такого же рода и качества».

[Поправка принята; см. пункт 60, ниже.]

6) Югославия (А/СО № . 89/С. 1/Ь. 110)

Включить непосредственно после пункта 2 следую
щий новый пункт:

«Перевозчик не несет ответственности за утра
ту, являющуюся результатом задержки».

[Поправка снята; см. пункт 60, ниже.]

е) Бельгия, Голландия, Ирландия, Италия, Либе
рия, Польша, Португалия, Соединенное Королев
ство, Федеративная Республика Германии и Швей
цария (А/СО ИР. 89/С . 1/Ь. 113)

Непосредственно после пункта 1 добавить новый 
пункт следующего содержания:

«Перевозчик не несет ответственность за ут
рату, повреждение [или задержку], если он дока
жет, что утрата, повреждение [или задержка] 
произошли в результате действий, ошибки или 
небрежности со стороны его служащих или аген
тов, допущенных при судовождении».
[Поправка снята; см. пункт 60, ниже.]

Г) Болгария (А /СО № . 89/С.1/Ь. 116)

Добавить следующий новый пункт непосредст
венно после пункта 4:

«Несмотря на положения пункта 1, перевозчик 
не несет ответственности за ущерб, вытекающий 
из или являющийся результатом какого-либо дей
ствия, небрежности или ошибки в судовождении 
со стороны капитана, других членов команды или
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лоцмана. Бремя доказывания этих фактов или 
ошибки в судовождении лежит на перевозчике».

[Поправка снята; см. пункт 60, ниже.]

§) Союз Советских Социалистических Республик 
(А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 118)

Включить в данную статью следующий новый 
пункт:

«Перевозчик не несет ответственности за утрату 
или повреждение груза и задержку в сдаче, если 
докажет, что они произошли вследствие действий 
или упущений капитана, прочих лиц судового эки
пажа и лоцмана в судовождении».

[Поправка снята; см. пункт 60, ниже.]

Ь) Сингапур и Соединенные Штаты Америки 
(А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 126)

Включить в данную статью новый пункт следую
щего содержания:

«8. В настоящей статье ссылка на служащих и 
агентов перевозчика включает всех лиц, услугами 
которых перевозчик пользуется для осуществле
ния перевозки в течение периода ответственно
сти, предусмотренного в статье 4».

[Поправка отклонена; см. пункт 60, ниже.]

0 Югославия (А/СО ИР.89/С. 1/Ь. 160)

Непосредственно после пункта 2 добавить новый 
пункт следующего содержания:

«Перевозчик не несет ответственности за после
дующие убытки, связанные с утратой или повреж
дением груза, а также с задержкой в сдаче».

ГПоправка снята; см. пункт 60, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания

48. Первый комитет рассмотрел статью 5 на своих 
9, 10 и 13-м заседаниях 14 и 15 марта 1978 года и на 
34-м и 35-м заседаниях 28 марта 1978 года.

и) Рассмотрение

49. На 9-м и 10-м заседаниях Первый комитет рас
смотрел на основе вопросов, сформулированных его 
Председателем (см. А /С О № . 89/Ь. 132 и 9-е заседа
ние, пункт 41), принципы, вытекающие из данной 
статьи, и взаимосвязь между этими принципами и 
принципами, вытекающими из статьи 6, альтерна
тивной статьи 6 и статьи 8. На 13-м заседании Коми
тет принял решение отложить рассмотрение данной 
статьи до проведения неофициальной консультации 
представителей и учредил Консультативную группу 
в составе представителей Аргентины, Чехословакии, 
Эквадора, Ганы, Индии, Мексики, Нидерландов, 
Норвегии, Филиппин, Польши, Уганды, Союза 
Советских Социалистических Республик, Соединен
ного Королевства и Соединенных Штатов Америки

под председательством Председателя Первого коми
тета для оказания помощи Председателю Первого 
комитета в разработке компромиссного решения 
соответствующих вопросов, связанных со статьями
5, 6, альтернативной статьей 6 и статьей 8.

50. На 34-м заседании Председатель представил на 
рассмотрение следующий текст пунктов 1—4 статьи
5 вместе с текстами пунктов 1 и 3 статьи 6, пунктов 1 
и 2 статьи 8 и пунктов 1 — 4 новой статьи 26 
(А /С О № . 89/С. 1/Ь .211).

«Статья 5. Основания ответственности

1. Перевозчик несет ответственность за ущерб, 
являющийся результатом утраты или поврежде
ния груза, а также задержку в сдаче, если обстоя
тельства, вызвавшие утрату, повреждение или 
задержку, имели место в то время, когда груз на
ходился в его ведении, как это определено в статье
4, если только перевозчик не докажет, что он, его 
служащие и агенты приняли все меры, которые 
могли разумно требоваться, чтобы избежать 
таких обстоятельств и их последствий.

2. Задержка в сдаче имеет место, если груз не 
сдан в порту разгрузки, предусмотренном в до
говоре перевозки, в пределах срока, определенного 
соглашением, или при отсутствии такого соглаше
ния — в пределах срока, который было бы ра
зумно требовать от добросовестного перевозчика 
с учетом конкретных обстоятельств.

3. Лицо, управомоченное заявить требование по 
поводу утраты груза, может считать груз утрачен
ным, когда он не был сдан в соответствии с тре
бованиями статьи 4 в пределах 60 дней по исте
чении срока сдачи согласно пункту 2 настоящей 
статьи.

4. а) Перевозчик несет ответственность:
I) за утрату или повреждение груза или за

держку в сдаче, вызванные пожаром, если 
истец докажет, что пожар возник по вине 
или небрежности со стороны перевозчи
ка, его служащих или агентов; 

ц) за такие утрату, повреждение или за
держку в сдаче, которые, как доказал 
истец, возникли в результате вины или 
небрежности перевозчика, его служа
щих или агентов при принятии всех мер, 
которые могли разумно требоваться для 
ликвидации пожара и предотвращения 
или уменьшения его последствий.

Ь) В случае, когда пожар на борту судна пов
реждает груз, то по желанию истца или перевоз
чика в соответствии с практикой морских пере
возок проводится расследование причин и 
обстоятельств этого пожара, и копии доклада 
инспектора предоставляются по требованию 
перевозчику и истцу в зависимости от случая».

51. На 34-м заседании Комитет принял 64 голо
сами против 3 при 9 воздержавшихся пункты 1—4 
настоящего текста.
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Пункт 1
52. На 34-м заседании поправки Греции (А/СО № . 

89/С .1/Ь.4), Соединенных Штатов Америки 
(А /СО № .89/С .1/Ь.58/Согг.1), Польши (А /С О № . 
89/С.1/Ь.60), Соединенного Королевства (А /С О № . 
89/С .1/Ь.78 и Ь.115), Бельгии, Федеративной Рес
публики Германии, Греции, Ирландии, Италии, Ли
берии, Нидерландов, Польши, Португалии, Швей
царии, Соединенного Королевства Великобритании 
и Северной Ирландии (А /С О № . 89/С .1/Ь.112), 
Союза Советских Социалистических Республик 
(А/ СО ИР. 89/С. 1/Ь. 117), Перу (А /С О  № . 89/С. 
1 /Ь .120), Маврикия (А /С О № .89 /С .1 /Ь .122), Арген
тины (А /С О № .89 /С .1 /Ь .123) и Турции (А/СО № . 
89/С.1/Ь.129) были сняты, и был принят пункт 1 
текста, представленного Председателем.
Пункт 2

53. На 34-м заседании поправки Соединенных 
Штатов Америки (А/СО № .89/С .1 /Ь .58), Польши 
(А /С 0№ .89/С .1 /Ь .60), Соединенного Королевства 
(А /СО № .89/С .1/Ь.78) и Алжира (А /С О № .89/С . 
1/Ь. 124) были сняты, и был принят пункт 2 текста, 
представленного Председателем.
Пункт 3

54. На 34-м заседании поправки Японии (А/СО№ . 
89/С.1/Ь.18), Соединенных Штатов Америки 
(А /СО № .89/С .1/Ь.58) и Соединенного Королевст
ва (А /СО № .89/С .1/Ь.78) были сняты и был принят 
пункт 3 текста, представленного Председателем.

Альтернативный пункт 3
55. На 34-м заседании поправка Соединенного Ко

ролевства Великобритании и Северной Ирландии 
(А /СО № . 89/С.1/Ь.78) была снята.
Пункт 4

56. На 34-м заседании поправки Соединенных 
Штатов Америки (А /СО№ . 89/С .1/Ь .58), Индии 
(А /С О № .89/С . 1/Ь.61), Соединенного Королевства 
(А /С О № . 89/С.1/Ь.78), Чехословакии (А/СО № . 
89/С .1/Ь.84), Австрии (А /СО № . 89/С.1/Ь.97), 
Уганды (А/СОИР. 89/С.1/Ь. 108), Маврикия 
(А /С О № .89 /С .1 /Ь .122) и Турции (А /С О № .89/С .
1 /Ь . 129) были сняты, и был принят пункт 4 текста, 
представленного Председателем.

Пункт 5
57. На 34-м заседании поправка Союза Советских 

Социалистических Республик (А /СО№ . 89/С. 1/Ь. 
117) была отклонена, поправка Маврикия (А/СО ИР. 
89/С.1/Ь.122) была снята, и был принят текст 
ЮНСИТРАЛ.

Пункт 6
58. На 34-м заседании поправки Болгарии 

(А /СО № . 89/С Л /Ь .48), Соединенных Штатов Аме
рики (А /С О № . 89/С.1/Ь.58) и Маврикия (А/СО № . 
89/С .1/Ь. 122) были сняты, поправка Союза Совет
ских Социалистических Республик (А /С О № . 89/С.
1 /Ь  .117) была отклонена 32 голосами против 11 при

21 воздержавшемся, и был принят текст 
ЮНСИТРАЛ.

Пункт  7
59. На 35-м заседании поправка Соединенного Ко

ролевства Великобритании и Северной Ирландии 
(А /СО№ . 89/С. 1/Ь .78) была снята, поправка Ар
гентины (А /С О № . 89/С.1/Ь.123) была отклонена 35 
голосами против 14 при 9 воздержавшихся, и был 
принят текст ЮНСИТРАЛ.

Предложенный дополнительный пункт к статье 5
60. На 35-м заседании поправки Соединенных 

Штатов Америки (А /СО № .89/С .1/Ь.58/Согг.1), 
Соединенного Королевства Великобритании и Се
верной Ирландии (А /С О № . 89/С. 1/Ь.78), Югосла
вии (А /СО № .89/С .1/Ь.1Ю  и Ь.160), Бельгии, Феде
ративной Республики Германии, Ирландии, Италии, 
Либерии, Нидерландов, Польши, Португалии, 
Швейцарии и Соединенного Королевства (А/СО ИР. 
89/С .1/Ь .113), Болгарии (А /СО № .89/С .1/Ь.116) и 
Союза Советских Социалистических Республик 
(А /СО № . 89/С .1/Ь .118) были сняты. Поправка 
Сингапура и Соединенных Штатов Америки 
(А /СО№ .89/С.1/Ь.126) была отклонена. Поправ
ка Нидерландов (А /С О № . 89/С.1/Ь.95) была приня
та в качестве нового пункта 8 статьи 5.

СТАТЬЯ 6

А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

61. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:

«Статья 6. Пределы ответственности

1. а) Ответственность перевозчика за утрату 
или повреждение груза в соответствии с положе
ниями статьи 5 ограничивается суммой, эквива
лентной [...] расчетных единиц за место или дру
гую единицу отгрузки либо [...] расчетных единиц 
за один килограмм веса брутто утраченного или 
поврежденного груза в зависимости от того, какая 
сумма выше.

b) Ответственность перевозчика за задержку в 
доставке груза в соответствии с положениями ста
тьи 5 не превышает [...] суммы фрахта, [подле
жащей уплате за груз, доставленный с задержкой] 
[подлежащей уплате на основании договора пере
возки] .

c) Ни в коем случае совокупная ответственность 
перевозчика на основании обоих подпунктов а и Ъ 
настоящего пункта не превышает ограничения, 
которое было бы установлено согласно подпункту 
а настоящего пункта за полную утрату груза, в 
отношении которого возникла такая ответст
венность.

2. Для целей исчисления более высокой суммы в 
соответствии с пунктом 1 настоящей статьи при
меняются следующие правила:
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a) Если для объединения товаров используется 
контейнер, паллет или подобное приспособление 
для транспортировки, места или другие единицы 
отгрузки, перечисленные в коносаменте, как упа
кованные в таком приспособлении для транспор
тировки, рассматриваются как места или единицы 
отгрузки. За указанным выше исключением, 
грузы в таком приспособлении для транспорти
ровки рассматриваются как одна единица от
грузки.

b) В тех случаях, когда утрачено или поврежде
но само приспособление для транспортировки, 
это приспособление для транспортировки, если 
оно не является собственностью перевозчика или 
не предоставлено им, рассматривается как отдель
ная единица отгрузки.

3. Расчетная единица означает...

4. По соглашению между перевозчиком и грузо
отправителем могут быть установлены пределы 
ответственности, превышающие пределы, пре
дусмотренные в пункте 1».

в . ПОПРАВКИ

62. Поправки к статье 6 были представлены Гре
цией, Соединенными Штатами Америки, Соеди
ненным Королевством, Чехословакией, Маврикием, 
Данией, Финляндией, Индией, Норвегией, Швецией, 
Федеративной Республикой Германии, Нидерланда
ми и Алжиром.

63. Эти поправки сводились к следующему:

Статья в целом
а) Греция (А/СОИР.89/С. 1/Ь .5)
Для определения пределов ответственности следу

ет принять эту статью, а не альтернативную 
статью 6.

[Поправка снята; см. пункт 68, ниже.].

Пункт 1
a) Соединенные Штаты Америки (А/СО № . 

89/С.1/Ь.72)
Изменить подпункт Ь этого пункта следующим 

образом:

«Ответственность перевозчика за ущерб, воз
никший в результате задержки в доставке груза, 
согласно положениям статьи 5 не превышает... 
[какая бы единица ни применялась], помноженное 
на число дней задержки [ограничение, основанное 
на определенном числе единиц, которое может 
быть положением о максимальной задержке или 
может быть связано с суммой фрахта]».

[Поправка снята; см. пункт 69, ниже.]
b) Соединенное Королевство (А/СО ИР.89/С. 

1/Ь.78)

Исключить подпункты Ъ и с этого пункта. 

[Поправка снята; см. пункт 69, ниже.]

с) Чехословакия (А /СО № .89/С .1/Ь .85)

Если статья 6 будет принята для определения 
пределов ответственности, предел ответственности 
за задержку в доставке груза должен быть выражен 
в подпункте Ъ как число, кратное сумме фрахта.

[Поправка снята; см. пункт 69, ниже.]

й) Маврикий (А /С О № . 89/С.1/Ь.127)

Включить после слов «повреждение груза» слова 
«или в связи с грузом».

[Поправка снята; см. пункт 69, ниже.]

Пункт 2

Дания, Финляндия, Индия, Норвегия, Швеция и 
Соединенные Штаты Америки (А/СО ИР. 89/С. 
1 /Ь .138)

Изменить первое предложение подпункта а сле
дующим образом:

«а) Если для перевозки грузов используется кон
тейнер, паллет или аналогичное приспособление 
для транспортировки, места или другие единицы 
отгрузки, перечисленные в коносаменте, если 
таковой выдан, или в любом другом документе, 
подтверждающем договор перевозки, как упако
ванные в таком приспособлении для транспорти
ровки, рассматриваются как места или единицы 
отгрузки».

[Поправка принята; см. пункт 70, ниже.]

Пункт 3
a) Греция (А /С О № .89/С .1/Ь .5)

Рассмотреть вопрос о целесообразности включе
ния положения, определяющего время перевода рас
четной единицы, принятой в Конвенции, в на
циональную валюту.

[Поправка снята; см. пункт 71, ниже.]

b) Дания, Финляндия, Федеративная Республика 
Германии, Нидерланды, Норвегия, Швеция и Сое
диненные Штаты Америки (А/СО ИР. 89/С. 
1 /Ь .114)

Принять следующий текст:

«1. Расчетная единица, упоминаемая в статье 6, 
является единицей "специального права заимст
вования” , как она определена Международным 
валютным фондом. Суммы, указанные в статье 6, 
переводятся в национальную валюту государства 
в соответствии со стоимостью этой валюты на 
дату судебного решения или дату, согласованную 
сторонами. Стоимость в единицах "специального 
права заимствования” национальной валюты 
любого государства-стороны, которое является 
членом Международного валютного фонда, ис
числяется в соответствии с методом определения 
стоимости, применяемым Международным ва
лютным фондом на соответствующую дату для 
его собственных операций и расчетов. Стоимость
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в единицах "специального права заимствования” 
национальной валюты государства-стороны, не 
являющегося членом Международного валютного 
фонда, исчисляется способом, установленным 
этим государством-стороной.

2. Тем не менее те государства, которые не 
являются членами Международного валютного 
фонда и законодательство которых не позволяет 
применять положения пункта 1, могут во время 
подписания [без оговорки о ратификации, приня
тии или одобрении] либо при ратификации [при
нятии, одобрении], или присоединении, либо в лю
бое время после этого заявить, что пределы ответ
ственности, предусмотренные в настоящей Кон
венции и применяемые на их территории, уста
навливаются в размере:

[...валютных единиц за место или другую еди
ницу отгрузки, или... валютных единиц за кило
грамм веса брутто груза]*.

3. Валютная единица, упомянутая в пункте 2, 
соответствует 65,5 мг золота пробы девятьсот 
тысячных. Перевод суммы, упомянутой в пункте
2, в национальную валюту осуществляется со
гласно законодательству соответствующего 
государства.

4. Исчисление, упомянутое в последнем предло
жении пункта 1, и перевод, упомянутый в пункте 3, 
должны осуществляться таким образом, чтобы 
выразить в национальной валюте государства- 
стороны, насколько это возможно, ту же реаль
ную стоимость сумм, указанных в статье 6, какая 
выражена в ней в расчетных единицах. Государст- 
ва-стороны сообщают депозитарию способ исчис
ления согласно пункту 1 или, в соответствующем 
случае, результат перевода согласно пункту 3 во 
время подписания [без оговорки о ратификации, 
принятии или одобрении] либо при сдаче на хра
нение документа, упомянутого в статье.., и затем 
каждый раз, когда происходит изменение в этом 
способе или в результатах перевода».

[Поправка снята; см. пункт 71, ниже.]

Пункт 4
a) Алжир (А/ССШР. 89/С. 1/Ь. 125)

Добавить в конце пункта следующее выражение:

«Однако это не должно приводить к повыше
нию фрахтовых ставок».

[Поправка снята; см. пункт 72, ниже.]

b)Маврикий (А /С О № .89/С .1/Ь . 127)

Изменить этот пункт следующим образом:

«При том условии, что если стоимость груза 
заявлена в коносаменте до отгрузки и как таковая 
принята перевозчиком в качестве основания его 
ответственности, то такая стоимость является

* Этот пункт заключен в квадратные скобки, поскольку не
которые страны возражают против установления пределов в 
отношении мест или других единиц отгрузки.

мерилом его ответственности. Такое заявление 
является доказательством р п т а  Гасме, но не явля
ется обязательным или окончательным для 
перевозчика».

[Поправка снята; см. пункт 72, ниже.]

с) Союз Советских Социалистических Республик 
(А /СО№ . 89/С. 1/Ь .203)

Добавить в конце пункта 4 статьи 6 следующее 
предложение:

«Указание в коносаменте стоимости груза, 
объявленной отправителем, считается таким 
установлением предела ответственности перевоз
чика в отношении утраты или повреждения груза 
в той мере, в какой заявление отправителя со
ответствует действительной стоимости груза».

[Поправка снята; см. пункт 72, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА

О Заседания

64. Первый комитет рассмотрел статью 6 на 
своем 13-м заседании 16 марта 1978 года и на своих 
34-м и 35-м заседаниях 28 марта 1978 года.

и) Рассмотрение

65. На своем 13-м заседании Комитет рассмотрел 
на основе вопросов, сформулированных его Предсе
дателем (см. А/СО ИР. 89/Ь .132, ниже, и 9-е заседа
ние, пункт 41), принципы, вытекающие из этой 
статьи, и взаимосвязь между этими принципами и 
принципами, вытекающими из статьи 5, альтерна
тивной статьи 6 и статьи 8. На 13-м заседании 
Комитет решил отложить рассмотрение этой статьи 
до завершения неофициальных консультаций между 
представителями и учредил Консультативную груп
пу в составе представителей Аргентины, Чехосло
вакии, Эквадора, Ганы, Индии, Мексики, Нидер
ландов, Норвегии, Филиппин, Польши, Уганды, 
Союза Советских Социалистических Республик, 
Соединенного Королевства и Соединенных Штатов 
Америки для оказания помощи Председателю Пер
вого комитета в разработке компромиссного реше
ния соответствующих проблем, вытекающих из 
статей 5 и 6, альтернативной статьи 6 и статьи 8.

66. На 34-м заседании Председатель представил на 
рассмотрение следующий текст пунктов 1 и 3 статьи 
6 совместно с текстом пунктов 1 — 4 статьи 5, пунк
тов 1 и 2 статьи 8 и пунктов 1 — 4 новой статьи 26 
(А/СО № .89/С.1/Ь.211).

«Статья 6. Пределы ответственности

1. а) Ответственность перевозчика за утрату 
или повреждение груза в соответствии с положе
ниями статьи 5 ограничивается суммой, эквива
лентной 835 расчетным единицам, за место или 
другую единицу отгрузки либо 2,5 расчетной еди
ницы за один килограмм веса брутто утраченного
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или поврежденного груза в зависимости от того, 
какая сумма выше.

b) Ответственность перевозчика за задержку в 
сдаче груза в соответствии с положениями ста
тьи 5 ограничивается суммой, эквивалентной 2,5 
суммы фрахта, подлежащего уплате за груз, сдан
ный с задержкой, однако не превышающий общей 
суммы фрахта, подлежащей уплате по договору 
морской перевозки грузов.

c) Ни в коем случае совокупная ответственность 
перевозчика на основании подпунктов а и Ъ на
стоящего пункта не превышает ограничения, ко
торое было бы установлено согласно подпункту а 
настоящего пункта за полную утрату груза, в 
отношении которого возникла такая ответст
венность.

3. "Расчетная единица” означает расчетную 
единицу, упомянутую в статье 26».

67. На 34-м заседании Комитет принял 64 голо
сами против 3 при 9 воздержавшихся пункты 1 и 3 
текста, представленного Председателем.
Статья в целом
68. На 34-м заседании поправка Греции (А/СО ИР. 

89/С .1/Ь.5) была снята.
Пункт 1

69. На 34-м заседании поправки Соединенных 
Штатов Америки (А/СО № . 89/С. 1/Ь.72), Соеди
ненного Королевства (А /СО № .89/С .1/Ь .78), Чехо
словакии (А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 85) и Маврикия 
(А/СОИР.89/С. 1/Ь. 127) были сняты, и был утверж
ден пункт 1 текста, представленного Председа
телем.
Пункт 2

70. На 35-м заседании поправка Дании, Финлян
дии, Индии, Норвегии, Швеции и Соединенных Шта
тов Америки (А /С О № . 89/С. 1/Ь. 138) была приня
та, и был утвержден текст ЮНСИТРАЛ при усло
вии внесения в него этой поправки.

Пункт 3
11. На 34-м заседании поправки Греции (А/СО № . 

89/С .1/Ь.5), Дании, Финляндии, Федеративной Рес
публики Германии, Нидерландов, Норвегии, Шве
ции и Соединенных Штатов Америки (А/СО № . 
89/С.1/Ь.114) были сняты, и был утвержден пункт 3 
текста, представленного Председателем.

Пункт 4
72. На 35-м заседании поправки Алжира 

(А/СО № . 89/С. 1/Ь. 125), Маврикия (А /С О № .89/С .
1 /Ь . 127) и Союза Советских Социалистических Рес
публик (А/СОИР. 89/С .1/Ь.203) были сняты, и был 
утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

АЛЬТЕРНАТИВНАЯ СТАТЬЯ 6
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

73. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:

«Альтернативный текст статьи 6: Пределы  
ответственности

1. Ответственность перевозчика согласно поло
жениям статьи 5 ограничивается суммой, эквива
лентной [...] расчетных единиц за 1 килограмм 
веса брутто утраченного, поврежденного или про
сроченного груза.

2. Расчетная единица означает...

3. По соглашению между перевозчиком и грузо
отправителем может быть установлен предел от
ветственности, превышающий предел, предусмот
ренный в пункте 1».

в. ПОПРАВКИ

74. Поправки к альтернативной статье 6 были 
представлены Грецией, Германской Демократиче
ской Республикой и Угандой.

75. Эти поправки сводились к следующему:

Статья в целом 
Греция (А/СО № .89/С .1/Ь.5)

Если будет принята альтернативная статья 6, а не 
статья 6, предлагается добавить в конце пункта 1 
следующее выражение: «при том условии, что в 
случае массовых грузов предел ответственности 
перевозчика уменьшается до половины упомянутой 
суммы».

[Поправка снята; см. пункт 79, ниже.]

Статья в целом и пункт 1
Германская Демократическая Республика 

(А /СО№ . 89/С. 1 /Ь .89)

Эта альтернативная статья может быть принята 
при условии, что:

a) слова «или просроченного», содержащиеся в 
конце этого пункта, будут исключены;

b) текст этой альтернативной статьи будет допол
нен пунктами 1Ъ и 1с текста статьи 6;

c) дополнительный пункт 1Ь будет изменен сле
дующим образом:

«Ответственность перевозчика за задержку в до
ставке груза согласно положениям статьи 5 не 
превышает суммы фрахта, подлежащей уплате за 
груз, доставленный с задержкой».

[Поправка снята; см. пункт 79, ниже.]

Пункт 3
Уганда (А /С О № .89 /С .1 /Ь .119)
Этот пункт изменить либо следующим образом:

«Перевозчик и грузоотправитель могут по со
глашению установить ответственность, превыша
ющую предел, предусмотренный в пункте 1»,

либо следующим образом:
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«Перевозчик и грузоотправитель могут догово
риться о расширении предела ответственности, 
предусмотренного в пункте 1».

[Поправка снята; см. пункт 79, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

й Заседания

76. Первый комитет рассмотрел альтернативную 
статью 6 на своем 13-м заседании 16 марта 1978 года 
и на своем 34-м заседании 28 марта 1978 года.

н) Рассмотрение

77. На своем 13-м заседании Комитет рассмотрел 
на основе вопросов, сформулированных Председа
телем, принципы, вытекающие из этой статьи, и 
взаимосвязь этих принципов с принципами, выте
кающими из статей 5, 6 и 8. На 13-м заседании 
Комитет принял решение отложить рассмотрение 
этой статьи до завершения неофициальных консуль
таций между представителями и учредил Консуль
тативную группу в составе представителей Арген
тины, Ганы, Индии, Мексики, Нидерландов, Нор
вегии, Польши, Соединенного Королевства, Соеди
ненных Штатов Америки, Союза Советских Социа
листических Республик, Уганды, Филиппин, Чехо
словакии и Эквадора для оказания помощи Предсе
дателю Первого комитета в разработке компромис
сного решения соответствующих проблем, вытекаю
щих из статей 5 и 6, альтернативной статьи 6 и 
статьи 8.

78. На 34-м заседании Председатель представил 
текст пунктов 1 и 3 статьи 6, и Комитет утвердил в 
качестве статьи 6 тексты этих пунктов совместно с 
текстом пункта 2 текста ЮНСИТРАЛ статьи 6 с 
поправками и текстом пункта 4 текста ЮНСИТРАЛ 
статьи 6.

79. На 34-м заседании поправки, предложенные 
Грецией (А/ССШ Р.89/С.1/Ь.5), Германской Демо
кратической Республикой (А/ССЖР.89/С. 1 /Ь .89) и 
Угандой (А/СО ИР.89/С. 1/Ь. 119), были сняты.

СТАТЬЯ 7

А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

80. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:

«Статья 7. Применение в отношении недого
ворных исков

1. Возражения ответчика и пределы ответствен
ности, предусмотренные в настоящей Конвенции, 
применяются при любом иске к перевозчику по 
поводу утраты или повреждения груза, на кото
рый распространяется договор морской перевоз
ки, равно как и по поводу задержки в сдаче, неза
висимо от того, на чем основан этот иск — на 
договоре, на деликте или ином правоосновании.

2. Если иск предъявлен к служащему или агенту 
перевозчика, такой служащий или агент, доказав, 
что он действовал в пределах своих служебных 
обязанностей, имеет право воспользоваться воз
ражениями ответчика и пределами ответственно
сти, на которые согласно настоящей Конвенции 
вправе ссылаться сам перевозчик.

3. Суммы, которые могут быть взысканы с пе
ревозчика и любых лиц, упомянутых в пункте 2 
настоящей статьи, не превышают в совокупности 
пределы ответственности, предусмотренные в на
стоящей Конвенции».

в. ПОПРАВКИ

81. Поправки к статье 7 были представлены Мав
рикием и Соединенными Штатами Америки.

82. Эти поправки сводились к следующему: 

Пункт 1
Маврикий (А /СО№ .89/С.1/Ь.135)

Изменить формулировку данного пункта следую
щим образом:

«Возражения ответчика и пределы ответствен
ности, предусмотренные в настоящей Конвенции, 
применяются при любом иске к перевозчику по 
поводу утраты или повреждения груза или в связи 
с грузом, на который распространяется договор 
морской перевозки, независимо от того, на чем 
основан этот иск — на договоре, на деликте или 
ином правоосновании».

[Поправка снята; см. пункт 84, ниже.]

Пункт 3

Соединенные Штаты Америки (А/СО ИР. 89/С. 
1 /Ь .59)

Данный пункт должен начинаться словами:

«За исключением того, что предусмотрено в 
статье 8, суммы...»

[Поправка передана в Редакционный комитет; 
см. пункт 86, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА

1) Заседания

83. Первый комитет рассмотрел статью 7 на 
своих 14-м и 34-м заседаниях 16 и 28 марта 1978 года.

И) Рассмотрение
Пункт 1

84. На 34-м заседании поправка Маврикия 
(А/СОИР.89/С. 1/Ь. 135) была снята, и был утвер
жден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 2
85. На 14-м заседании был утвержден текст 

ЮНСИТРАЛ.
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Пункт 3
86. На 14-м заседании поправка Соединенных 

Штатов (А/ССЖР. 89/С .1/Ь .59) была передана в 
Редакционный комитет, и был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

СТАТЬЯ 8
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

87. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли сформу
лирован следующим образом:

«Статья 8, Утрата права на ограничение 
ответственности

1. Перевозчик не имеет права на ограничение 
ответственности, предусмотренное в статье 6, 
если доказано, что утрата, повреждение или за
держка в сдаче произошли в результате действия 
или оплошности, совершенных с намерением при
чинить такие утрату, повреждение или задержку, 
или в результате безответственности и с понима
нием того, что такие утрата, повреждение или 
задержка, вероятно, возникли бы, что явилось 
действием или упущением:

a) самого перевозчика, или
b) служащего перевозчика, помимо капитана и 

членов команды, при осуществлении им в рамках 
своих служебных обязанностей контрольных 
функций в отношении той части перевозки, 
во время которой было совершено такое дейст
вие или допущено упущение; или

c) служащего перевозчика, включая капитана 
или любого члена команды, при обработке груза 
или обращении с ним в пределах его служебных 
обязанностей.

2. Несмотря на положения пункта 2 статьи 7, 
служащий или агент перевозчика не имеют права 
на ограничение ответственности, предусмотрен
ное в статье 6, если доказано, что потери, повреж
дения или задержка в сдаче произошли в резуль
тате действия или оплошности такого служащего 
или агента, совершенных с намерением причинить 
такие утрату, повреждение или задержку, или в 
результате безответственности и с пониманием 
того, что такие утрата, повреждение или задерж
ка, вероятно, возникли бы».

в. ПОПРАВКИ

88. Поправки к статье 8 были представлены: 
Соединенными Штатами Америки, Грецией, Япо
нией и Угандой.

89. Эти поправки сводятся к следующему:

Статья в целом

Соединенные Штаты Америки (А /С О № . 89/С. 
1/Ь.62)

Эту статью следует исключить.

[Поправка снята; см. пункт 94, ниже.]

Пункт 1
a) Греция (А/СОЫР. 89/С. 1/Ь .6)

Подпункты Ъ и с этого пункта следует исключить. 

[Поправка снята; см. пункт 95, ниже.]

b) Япония (А/СОИР. 89/С.1/Ь.19)

В этом пункте следует включить слово «перевоз
чиком» между словами «совершенных» и «с намере
нием» и исключить слова «что явилось действием 
или упущением:» и подпункты а, Ъ и с.

[Поправка снята; см. пункт 95, ниже.]

c) Соединенные Штаты Америки (А/СО ИР. 89/С. 

1 /Ь .140)

Изменить вводную фразу пункта 1, с тем чтобы 
текст был сформулирован следующим образом:

«Перевозчик не имеет права на ограничение 
ответственности, предусмотренное в статье 6, 
если доказано, что утрата или повреждение (вклю
чая утрату или повреждение в связи с задержкой 
в сдаче) произошли в результате действия или 
оплошности, совершенных с намерением причи
нить такую утрату или повреждение, или в резуль
тате безответственности и с пониманием того, что 
такая утрата или такое повреждение, вероятно, 
возникли бы...».

[Поправка снята; см. пункт 95, ниже.]

с1) Уганда (А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 141)

Исключить из подпунктов Ь и с  этой статьи слова 
«...в рамках своих служебных обязанностей...»

[Поправка снята; см. пункт 95, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания

90. Первый комитет рассмотрел статью 8 на своих 
12-м и 13-м заседаниях 15 и 16 марта 1978 года и на 
своем 34-м заседании 28 марта 1978 года.

и) Рассмотрение
91. На своих 12-м и 13-м заседаниях Комитет рас

смотрел на основе вопросов сформулированные 
Председателем (см. А/СО ИР. 89/Ь .132, ниже и 9-е 
заседание, пункт 41) принципы, вытекающие из этой 
статьи, и взаимосвязь между этими принципами, 
вытекающими из статей 5, 6 и альтернативной 
статьи 6. На 13-м заседании Комитет постановил 
отложить дальнейшее рассмотрение этой статьи до 
завершения неофициальных консультаций между 
представителями и учредил Консультативную груп
пу в составе представителей Аргентины, Чехосло
вакии, Эквадора, Ганы, Индии, Мексики, Нидер
ландов, Норвегии, Филиппин, Польши, Уганды, 
Союза Советских Социалистических Республик, 
Соединенного Королевства и Соединенных Штатов
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Америки для оказания помощи Председателю Пер
вого комитета в разработке компромиссного реше
ния соответствующих вопросов, связанных со ста
тьями 5, 6, альтернативной статьей 6 и статьей 8.

92. На 34-м заседании Председатель представил 
на рассмотрение следующий текст статьи 8 вместе с 
текстом пунктов 1 — 4 статьи 5, пунктов 1 — 3 ста
тьи 6 и новой статьи 26 (А /СО№ .89/С.1/Ь.211).

«Статья 8. Утрата права на ограничение от
ветственности

1. Перевозчик не имеет права на ограничение 
ответственности, предусмотренное в статье 6, 
если доказано, что утрата, повреждение или за
держка в сдаче явились результатом действия или 
упущения перевозчика, совершенных либо с наме
рением причинить такую утрату, повреждение или 
задержку, либо вследствие безответственности и 
с пониманием вероятности возникновения такой 
утраты, повреждения или задержки.

2. Несмотря на положения пункта 2 статьи 7, 
служащий или агент перевозчика не имеют права 
на ограничение ответственности, предусмотрен
ное в статье 6, если доказано, что утрата, повреж
дение или задержка в сдаче явились результатом 
действия или упущения такого служащего или 
агента, совершенных либо с намерением причи
нить такую утрату, повреждение или задержку, 
либо вследствие безответственности и с пони
манием вероятности возникновения такой утра
ты, повреждения или задержки».

93. На 34-м заседании Комитет утвердил текст 
статьи 8, представленный Председателем, 64 голо
сами против 3 при 9 воздержавшихся.
Статья в целом

94. На 34-м заседании поправка Соединенных 
Штатов Америки (А/СО№ . 89/С. 1/Ь .62) была 
снята.

Пункт 1

95. На 34-м заседании поправки Греции (А/СО ИР. 
89/С.1/Ь.6), Японии (А/СО № .89/С .1/Ь.19), Соеди
ненных Штатов Америки (А/СО ИР. 89/С. 1 /Ь  .140) и 
Уганды (А/СОИР. 89/С .1/Ь .141) были сняты и был 
утвержден пункт 1 текста, представленного Пред
седателем.

Пункт 2
96. На 34-м заседании был утвержден пункт 2 

текста, представленного Председателем.

СТАТЬЯ 9

А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

97. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:

«Статья 9. Палубный груз

1. Перевозчик имеет право перевозить груз на 
палубе только в том случае, если такая перевозка

соответствует соглашению с грузоотправителем 
или обычаю данной отрасли торговли, либо тре
буется по законодательным нормам или пра
вилам.

2. Если перевозчик и грузоотправитель догово
рились о том, что груз должен или может перево
зиться на палубе, перевозчик обязан включить 
указание об этом в коносамент или другой доку
мент, подтверждающий договор морской пере
возки. При отсутствии подобного указания пере
возчик несет бремя доказывания того, что согла
шение о перевозке груза на палубе было заклю
чено; однако перевозчик не имеет права ссылаться 
на такое соглашение в отношении третьей сто
роны, которая добросовестно приобрела коно
самент.

3. В тех случаях, когда груз перевозился на па
лубе вопреки положениям пункта 1 настоящей 
статьи или когда перевозчик не может в соответ
ствии с пунктом 2 настоящей статьи ссылаться на 
соглашение о перевозке груза на палубе, перевоз
чик, несмотря на положения пункта 1 статьи 5, 
несет ответственность за утрату или повреждение 
груза, а также за задержку в сдаче, вызванные 
исключительно перевозкой груза на палубе, и 
предел его ответственности определяется в со
ответствии с положениями статьи 6 или 8 в зави
симости от обстоятельств.

4. Перевозка груза на палубе вопреки прямому 
соглашению о перевозке в трюме рассматривается 
как действие или упущение перевозчика в смысле 
статьи 8».

в. ПОПРАВКИ

98. Поправки к статье 9 были предложены Фран
цией, Соединенными Штатами Америки, Канадой, 
Австрией, Грецией и Японией.

99. Эти поправки сводились к следующему: 

Пункт 1
Франция (А/СО № . 89/С. 1 / Ь . 50)

В конце данного пункта добавить следующую 
фразу: «Считается, что грузоотправитель дал свое 
согласие в случае перевозки в контейнерах».

[Поправка снята; см. пункт 101, ниже.]

Пункт 2

г) Соединенные Штаты Америки (А /С О № . 
89/СЛ/Ь.63)

В первом предложении данного пункта необхо
димо включить слово «ясное» перед словом «ука
зание»; в конце данного пункта перед словом «при
обрела» включить слово «возмездно».

[Поправка передана на рассмотрение Редакцион
ного комитета; см. пункт 102, ниже.]

Ь) Канада (А /С О № . 89/С. 1/Ь. 149)
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Изменить конец первой фразы следующим обра
зом:

«...перевозчик включает в коносамент или другой 
документ, подтверждающий договор перевозки, 
во время его выдачи определенное указание по 
этому поводу...».

[Поправка передана на рассмотрение Редакцион
ного комитета; см. пункт 6, ниже.]

с) Австрия (А/ССЖР. 89/С .1/Ь.98)

Опустить второе предложение данного пункта 
(начинающееся со слов «При отсутствии...»).

[Поправка снята; см. пункт 102, ниже.]

Предложенные новые пункты
a) Греция (А/СООТ.89/С.1/Ь.7)

Добавить следующий пункт:

«В тех случаях, когда груз перевозится на па
лубе в соответствии с соглашением, заключенным 
с грузоотправителем, перевозчик не несет ответ
ственности за утрату или повреждение такого 
палубного груза».

[Поправка отклонена в пользу поправки, предло
женной Японией (А/СООТ. 89/С. 1/Ь.20); см. пункт
105, ниже.]

b) Япония (А/СО ОТ.89/С.1/Ь.20)

Включить следующий новый пункт:

«В тех случаях, когда груз перевозится на палу
бе в соответствии с пунктом 1, перевозчик осво
бождается от ответственности, если утрата, пов
реждение или задержка в сдаче явились следстви
ем каких-либо особых рисков, присущих такой 
перевозке. Если перевозчик докажет, что в обстоя
тельствах конкретного случая утрата, поврежде
ние или задержка в сдаче могли быть вызваны 
такими рисками, то предполагается, что утрата, 
повреждение или задержка в сдаче произошли 
именно по этой причине, если только не будет 
доказано, что утрата, повреждение или задержка 
в сдаче произошли полностью или частично по 
вине перевозчика, его служащих или агентов».

[Поправка отклонена; см. пункт 105, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания

100. Первый комитет рассмотрел статью 9 на 
своих 14-м и 15-м заседаниях 16 марта 1978 года.

и) Рассмотрение

Пункт 1
101. На 14-м заседании поправка Франции 

(А/СО ОТ. 89/С. 1/Ь. 50) была снята, а текст 
ЮНСИТРАЛ принят.

Пункт 2
102. На 14-м заседании поправка Соединенных 

Штатов (А/СООТ. 89/С .1/Ь.63) была передана на 
рассмотрение Редакционного комитета. На 15-м 
заседании поправка Австрии (А/СООТ.89/С.1/Ь.98) 
была снята, поправка Канады (А/СООТ.89/С.
1 /Ь . 149) передана на рассмотрение Редакционного 
комитета, а текст ЮНСИТРАЛ был утвержден.

Пункт 3
103. На 15-м заседании был утвержден текст 

ЮНСИТРАЛ.

Пункт 4
104. На 15-м заседании был утвержден текст 

ЮНСИТРАЛ.

Предложенные новые пункты
105. На 15-м заседании предложение Греции 

(А/СООТ.89/С. 1/Ь .7) было снято в пользу предло
жения Японии (А/СООТ.89/С.1/Ь.20), а предложе
ние Японии (А/СО ОТ. 89/С. 1/Ь .20) было отклонено 
48 голосами против 10 при 5 воздержавшихся.

СТАТЬЯ 10
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

106. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:

«Статья 10. Ответственность перевозчика 
и фактического перевозчика

1. В тех случаях, когда осуществление перевозки 
или части ее поручено фактическому перевозчику, 
даже если это допустимо по условиям договора 
морской перевозки, перевозчик тем не менее оста
ется ответственным за всю перевозку в соответ
ствии с положениями настоящей Конвенции. 
В отношении перевозки, осуществляемой факти
ческим перевозчиком, перевозчик несет ответст
венность за действия или упущения фактического 
перевозчика и его служащих и агентов, действо
вавших в пределах своих служебных обязанностей.

2. Фактический перевозчик несет ответствен
ность в соответствии с положениями настоящей 
Конвенции за осуществленную перевозку. Поло
жения пунктов 2 и 3 статьи 7 и пункта 2 статьи 8 
применимы в случае предъявления иска служа
щему или агенту фактического перевозчика.

3. Любое специальное соглашение, в соответст
вии с которым перевозчик принимает на себя 
обязательства, не предусмотренные настоящей 
Конвенцией, или отказывается от прав, предостав
ляемых настоящей Конвенцией, распространяется 
на перевозчика только в том случае, если он с этим 
согласился прямо выраженным образом и в пись
менной форме. Независимо от наличия или отсут
ствия такого согласия фактического перевозчика, 
перевозчик тем не менее остается связанным обя
зательствами или отказом от прав, вытекающими 
из такого специального соглашения.
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4. В тех случаях и в той мере, в которых пере
возчик и фактический перевозчик несут ответст
венность, их ответственность является совмест
ной и раздельной.

5. Суммы, которые могут быть взысканы с пе
ревозчика, фактического перевозчика и их служа
щих и агентов, не должны в совокупности превы
шать пределы ответственности, предусмотренные 
настоящей Конвенцией.
6. Ничто в настоящей статье не умаляет какого 

бы то ни было права обратного требования в от
ношениях между перевозчиком и фактическим 
перевозчиком».

в. ПОПРАВКИ

107. К статье 10 поправки были представлены Ин
дией, а также Индией совместно с Кенией и Сьерра 
Леоне, Японией, Соединенными Штатами Америки 
и Австралией.

108. Поправки сводились к следующему:

Пункт 1

a) Индия (А/СОИР.89/С.1/Ь.143)

Добавить следующее предложение после первого 
предложения этого пункта:

«В этом случае перевозчик заключает договор с 
фактическим перевозчиком согласно договору пе
ревозки, заключенному с грузоотправителем, и 
настоящей Конвенции».

[Поправка отклонена; см. пункт 110, ниже.]

b) Индия, Кения и Сьерра Леоне (А/СОИР. 89/С. 
1/Ь. 154)

Добавить следующее предложение после послед
него предложения этого пункта:

«Фактический перевозчик считается стороной 
договора перевозки, заключенного между перевоз
чиком и грузоотправителем в отношении осу
ществляемой им части договора перевозки».

[Поправка отклонена; см. пункт 110, ниже.]
Пункт 2

a) Япония (А/СОИР. 89/С.1/Ь.21)

Добавить следующие слова в конец первого пред
ложения этого пункта: «как если бы он сам был пере
возчиком».

[Поправка отклонена; см. пункт 111, ниже.]

b) Соединенные Штаты Америки (А/СОИР.89/С 
1/Ь.64)

Добавить следующие слова в первое предложение 
этого пункта:

«и возражения и ограничения ответственности, 
предоставляемые перевозчику в соответствии с 
положениями настоящей Конвенции, также при

менимы к фактическому перевозчику за осуществ
ленную им перевозку».

[Поправка снята; см. пункт 111, ниже.]

с) Австралия (А /СО И Р.89/С .1/Ь.142)
Изъять слова «выполняемую им» и заменить их 

словами «порученную ему».

[Поправка отклонена; см. пункт 111, ниже.]

Пункт 5
Соединенные Штаты Америки (А/СОИР.89/С. 

1/Ь.64)

В случае сохранения статьи 8 этот пункт следует 
начать следующими словами: «За исключением пре
дусмотренного в статье 8,...».

[Поправка отклонена; см. пункт 114, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания

109. Первый комитет рассмотрел статью 10 на 
своих 15—17-м заседаниях 16 и 17 марта 1978 года.

и) Рассмотрение
Пункт 1

110. На 17-м заседании поправки Индии 
(А/СОИР. 89/С.1/Ь. 143), а также Индии, Кении и 
Сьерра Леоне (А/СОИР. 89/С.1/Ь. 154) были откло
нены, и был утвержден текст пункта 1, предложен
ный ЮНСИТРАЛ.

Пункт 2
111. На 15-м заседании поправка Японии 

(А/СОИР.89/С.1/Ь.21) была отклонена. На 16-м за
седании поправка Соединенных Штатов (А/СОИР. 
89/С.1/Ь.64) была снята, поправка Австралии 
(А/СОИР.89/С.1/Ь.142) была отклонена 30 голоса
ми против 22 при 7 воздержавшихся, и был утверж
ден текст пункта 2, предложенный ЮНСИТРАЛ.

Пункт 3
112. На 16-м заседании был утвержден текст 

ЮНСИТРАЛ.

Пункт 4
113. На 16-м заседании Комитет отложил решение 

по этому пункту в ожидании решения Комитета 
по статье 15.

Пункт 5
114. На 16-м заседании поправка Соединенных 

Штатов Америки (А/СОИР.89/С. 1/Ь .64) была от
клонена, и был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 6
115. На 16-м заседании был утвержден текст 

ЮНСИТРАЛ.
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СТАТЬЯ 11
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

116. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:

«Статья 11. Сквозная перевозка
1. Несмотря на положения пункта 1 статьи 10, 

в тех случаях, когда в договоре перевозки прямо 
предусматривается, что конкретная часть пере
возки, охватываемой договором, осуществляется 
не перевозчиком, а другим поименованным ли
цом, в договоре может быть также предусмот
рено, что перевозчик не несет ответственности за 
утрату, повреждение или задержку в сдаче, выз
ванные обстоятельствами, имевшими место в то 
время, когда груз находился в ведении фактическо
го перевозчика в течение такой части перевозки. 
Бремя доказывания того, что утрата, поврежде
ние или задержка в сдаче были вызваны таким 
обстоятельством, лежит на перевозчике.

2. Фактический перевозчик несет ответствен
ность в соответствии с положениями пункта 2 ста
тьи 10 за утрату, повреждение или задержку в сда
че, вызванные обстоятельствами, которые имели 
место во время нахождения груза в его ведении».

в. ПОПРАВКИ

117. Поправки к статье 11 были представлены 
Германской Демократической Республикой, Кана
дой, Грецией, Японией, Соединенными Штатами 
Америки, Францией и Аргентиной.

118. Эти поправки сводились к следующему: 

Статья в целом

a) Германская Демократическая Республика 
(А /СО № .89/С .1/Ь.90)

Либо исключить эту статью, либо сформулиро
вать ее следующим образом:

«1. Если договор перевозки прямо предусматри
вает, что определенная часть перевозки, охваты
ваемая данным договором, осуществляется по
именованным лицом, не являющимся перевозчи
ком, то перевозчик и фактический перевозчик 
несут солидарную и раздельную ответственность 
за утрату, повреждение и задержку в сдаче груза, 
вызванные обстоятельствами, имевшими место 
в то время, когда груз находился в их ведении.

2. Ничто в пункте 1 не ущемляет какого-либо 
права перевозчика и фактического перевозчика на 
регресс.

3. Если выдаются местные коносаменты, то на 
них должно быть помечено, что данный груз пере
возится по сквозному коносаменту».

[Поправка отклонена в том, что касается исключе
ния статьи; см. пункт 120, ниже.]

b)Канада (А /СО И Р.89/С .1/Ь.148)

Исключить эту статью.
[Поправка отклонена; см. пункт 120, ниже.]

Пункт 1

a) Греция (А/СОИР.89/С.1/Ь.8)

Исключить слово «поименованным» и уточнить 
этот пункт для обеспечения того, чтобы термин 
«сквозная перевозка» в этом пункте касался лишь 
морской перевозки и не относился к наземной пере
возке.

[Поправка отклонена в том, что касается исключе
ния слова «поименованным», а остальная часть по
правки передана в Редакционный комитет; см. пункт
123, ниже.]

b) Япония (А/СО ИР. 89/С .1/Ь.22)

Исключить слово «поименованным».
[Поправка отклонена; см. пункт 123, ниже.]
c) Соединенные Штаты Америки (А/СОИР.89/С. 

1/Ь.65)
Изменить первую фразу пункта следующим обра

зом:
«Несмотря на положения пункта 1 статьи 10, по 

которым в договоре перевозки четко предусматри
вается, что определенная часть перевозки, пре
дусмотренной в договоре, осуществляется поиме
нованным лицом помимо перевозчика, в договоре 
может также предусматриваться, что перевозчик 
не несет ответственности за утрату, повреждение 
или задержку в сдаче, вызванные обстоятельст
вами, имевшими место в то время, когда груз 
находился в ведении фактического перевозчика в 
течение такой части перевозки, при условии, что 
фактическому перевозчику может быть предъяв
лен иск в соответствии со статьей 21. Бремя дока
зывания того, что любые утрата, повреждение 
или задержка в сдаче явились следствием подоб
ных обстоятельств, возлагается на перевозчика».

[Поправка принята; см. пункт 123, ниже.]

с!) Франция (А/СО № . 89/С. 1/Ь .79)

Исключить слова «в договоре может также пре
дусматриваться, что перевозчик не несет ответствен
ности за утрату, повреждение или задержку в сдаче, 
вызванные обстоятельствами, имевшими место в то 
время, когда груз находился в ведении фактического 
перевозчика в течение такой части перевозки» и за
менить их словами «в договоре может также пре
дусматриваться, что перевозчик не несет ответст
венности за утрату, повреждение или задержку в 
сдаче, вызванные обстоятельствами, имевшими 
место в то время, когда груз находился в ведении 
указанного перевозчика в течение осуществляемой 
им части перевозки».

[Поправка передана в Редакционный комитет; см. 
пункт 123, ниже.]

е) Аргентина (А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 130 и Согг. 1)
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Принять следующие альтернативные предло
жения:

a) Добавить следующий текст между словом «пе
ревозчика» и словами «в договоре»:

«и если перевозчик не выдает сквозного коно
самента»

b) Изъять пункт 1 статьи 11 и начать существую
щий пункт 2 следующими словами:

«В тех случаях, когда выдается сквозной коно
самент, фактический перевозчик...»

Если будет принята любая из двух предложенных 
альтернатив, необходимо добавить после настояще
го пункта 2 следующий заключительный пункт:

«Кроме перевозчика и фактического перевозчика 
ответственность несет также лицо, осуществляю
щее сдачу груза, без ущерба для регрессивных дей
ствий, связанных с предъявлением претензий лицу, 
под контролем которого или в период перевозки 
которым имели место обстоятельства, приведшие 
к возникновению ответственности. Ответствен
ность различных перевозчиков и лица, осуществ
ляющего сдачу груза, является солидарной и 
личной».

[Поправка снята при том условии, что это предло
жение будет поставлено на рассмотрение пленарного 
заседания; см. пункт 123, ниже.]

Пункт 2
а) Франг/ия (А/СОИР.89/С. 1/Ь .79)

Исключить существующий текст этого пункта и 
заменить его следующим:

«Указанный перевозчик, который осуществляет 
определенную часть перевозки в условиях, пре
дусмотренных в пункте 1 настоящей статьи, несет 
ответственность в тех же условиях, что и фактиче
ский перевозчик в соответствии с положениями 
пункта 2 статьи 10».

[Поправка передана в Редакционный комитет; 
см. пункт 124, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА

1) Заседания

119. Первый комитет рассмотрел статью 11 на 
своих 16, 17 и 32-м заседаниях 16, 17 и 27 марта 
1978 года.

и) Рассмотрение

120. На 17-м заседании поправка, предложенная 
Г ерманской Демократической Республикой 
(А/СОИР.89/С.1/Ь.90),в той мере, в какой она каса
ется исключения этой статьи, а также поправка Ка
нады (А/СОИР. 89/С. 1/Ь . 148) были отклонены 
36 голосами против 18 при 8 воздержавшихся. Коми
тет решил передать другие поправки на рассмотре
ние Специальной рабочей группы в составе пред

ставителей Аргентины, Болгарии, Германской Де
мократической Республики, Греции, Индонезии, Ка
нады, Польши, Соединенных Штатов Америки, 
Уганды, Филиппин, Франции и Швеции. Специаль
ная рабочая группа представила следующий текст 
(А/СОИР. 89/С.1/Ь.186):

«1. Несмотря на положения пункта 1 статьи 10, 
согласно которым в договоре морской перевозки 
четко предусматривается, что определенная часть 
перевозки, предусмотренной в договоре, осу
ществляется поименованным лицом, помимо пе
ревозчика, в договоре может также предусматри
ваться, что перевозчик, неся по-прежнему ответ
ственность за должное осуществление такой час
ти перевозки, не несет ответственности за утрату, 
повреждения или задержку в сдаче, вызванные 
обстоятельствами, имевшими место в то время, 
когда груз находился в ведении фактического пере
возчика в течение такой части перевозки. Тем не 
менее любая оговорка, ограничивающая или 
исключающая такую ответственность, не имеет 
силы, если в соответствии с пунктом 1 или 2 ста
тьи 21 в компетентном суде не может быть воз
буждено судебное разбирательство против фак
тического перевозчика. Бремя доказывания того, 
что любые такие потери, повреждения или задер
жка в сдаче явились следствием обстоятельств, 
имевших место в то время, когда груз находился 
в ведении фактического перевозчика, возлагается 
на перевозчика.

2. Фактический перевозчик несет ответствен
ность в соответствии с положениями пункта 2 
статьи 10, за утрату, повреждения или задержку 
в сдаче, вызванные обстоятельствами, имевшими 
место в то время, когда груз находился в его ве
дении.

3. Ничто в настоящей статье не ущемляет права 
перевозчика и фактического перевозчика на ре
гресс.

Примечание

Некоторые члены рабочей группы хотели бы 
обратить внимание Комитета I на тот факт, что 
перестройка и консолидация статей 10 и 11 в еди
ную статью могли бы быть успешно осуществле
ны следующим образом:

Пункт 1 = Статья 10(1)
Пункт 2 -  Отредактированная

статья 11(1)
Пункты 3 — 7 = Статья 10(2)—(6)
Изъять статью 11».

121. Была представлена следующая поправка к 
тексту Специальной рабочей группы:

Канада (А /СО И Р.89/С .1/Ь.191)

Изменить второе предложение текста следующим 
образом:
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«Тем не менее любая оговорка, ограничиваю
щая или исключающая такую ответственность, не 
имеет силы, если в соответствии с подпунктом 1 с 
или пунктом 2 статьи 21 в компетентном суде не 
может быть возбуждено судебное разбирательст
во против фактического перевозчика».

122. На 32-м заседании Комитет отклонил текст, 
предложенный Специальной рабочей группой 
(А/ СО № . 89/С. 1/Ь. 186), 28 голосами против 21 при 
16 воздержавшихся. Соответственно была снята по
правка Канады (А/СО ИР. 89/С.1/Ь.191).

Пункт 1
123. На 32-м заседании Комитет отклонил поправ

ку, предложенную Грецией (А/СО ИР. 89/С. 1/Ь .8),
об исключении слова «поименованным» и передал 
остальную часть поправки в Редакционный коми
тет. Комитет отклонил поправку Японии (А/ СО ИР. 
89/С.1/Ь.22) и принял поправку Соединенных Шта
тов Америки (А/СО ИР. 89/С.1/Ь.65) 43 голосами 
против 17 при 6 воздержавшихся. Поправка, пред
ложенная Францией (А/СО ИР. 89/С.1/Ь.79), была 
передана в Редакционный комитет. Поправка Арген
тины (А /С 0№ .89/С .1/Ь .130 и Согг.1) была снята 
при том условии, что она будет поставлена на 
обсуждение на пленарной конференции. Был утвер
жден текст ЮНСИТРАЛ с поправкой Соединенных 
Штатов Америки (А/СОНР.89/С.1/Ь.65).

Пункт 2
124.Поправка, предложенная Францией (А/СО № . 

89/С.1/Ь.79), была передана в Редакционный коми
тет, и был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

СТАТЬЯ 12
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

125. Комиссия Организации Объединенных Наций 
по праву международной торговли представила сле
дующий текст:

«Статья 12. Общее правило

Грузоотправитель не несет ответственности за 
ущерб, понесенный перевозчиком или фактичес
к и м  перевозчиком, или за повреждение, получен
ное судном, если только такой ущерб или повреж
дение не были вызваны виной грузоотправителя, 
его служащих или агентов. Служащий или агент 
грузоотправителя также не несет ответственности 
за такой ущерб или повреждение, если только 
этот ущерб или повреждение не были вызваны 
виной с их стороны».

в. ПОПРАВКИ

126. Поправки к статье 12 были предложены Гре
цией, Германской Демократической Республикой, 
Союзом Советских Социалистических Республик и 
Японией.

127. Эти поправки сводились к следующему:

a) Греция (А /СО№ . 89/С.1/Ь.9):
В начале данной статьи включить слова «без 

ущерба для ответственности грузоотправителя по 
договору» или «без ущерба для прав перевозчика 
по договору».

[Поправка снята; см. пункт 129, ниже.]
b) Германская Демократическая Республика 

(А/СОИР. 89/С.1/ Ь.91):
Изменить формулировку данной статьи следую

щим образом:
«Грузоотправи ель несет ответственность за 

утрату, понесенную перевозчиком или фактиче
ским перевозчиком, если такие утрата или повреж
дение были причинены по вине или в результате 
небрежности грузоотправителя, его служащих и 
агентов».

[Поправка снята; см. пункт 129, ниже.]
c) Союз Советских Социалистических Республик 

(А/СОИР. 89 /С .1 /Ь .153)

Данная статья должна гласить:

«Грузоотправитель несет ответственность за 
ущерб, понесенный перевозчиком или фактиче
ским перевозчиком, или за повреждение, полу
ченное судном, если такой ущерб или поврежде
ние обусловлены ошибкой или небрежностью гру
зоотправителя, его служащих или агентов. 
Служащий или агент перевозчика также несет 
ответственность за такой ущерб или повреждение, 
если этот ущерб или повреждение обусловлены 
ошибкой или небрежностью с их стороны».
[Поправка снята; см. пункт 129, ниже.]

Предложенный новый пункт
Япония (А /СО№ . 89/С.1/Ь.23)

Добавить следующий новый пункт:

«Если груз не затребован грузополучателем в 
течение разумного срока после уведомления его о 
прибытии груза, грузоотправитель по просьбе 
перевозчика дает перевозчику указание об осво
бождении от груза. Если грузоотправитель в те
чение разумного срока не дает такого указания, 
перевозчик может продать груз или иным образом 
освободиться от него, а грузоотправитель или 
грузополучатель в зависимости от случая продол
жает нести ответственность за любую утрату, 
ущерб или расходы, понесенные перевозчиком в 
результате невыполнения грузополучателем обя
зательства принять поставку груза в течение ра
зумного срока».
[Поправка снята; см. пункт 129, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания

128. Первый комитет рассмотрел статью 12 на 
своем 17-м заседании 17 марта 1978 года.
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и) Рассмотрение
129. На 17-м заседании все поправки, предложен

ные к данной статье, и в том числе предложение о 
включении нового пункта в эту статью, были сняты, 
а текст ЮНСИТРАЛ — принят.

СТАТЬЯ 13
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

130. Комиссия Организации Объединенных Наций 
по праву международной торговли представила сле
дующий текст:

«Статья 13. Особые правила об опасном грузе

1. Грузоотправитель обязан замаркировать или 
обозначать подходящим образом опасный груз 
как опасный.

2. Когда грузоотправитель передает опасный 
груз перевозчику или фактическому перевозчику, 
в зависимости от обстоятельств грузоотправитель 
обязан проинформировать его об опасном харак
тере груза и, если необходимо, о мерах предосто
рожности, которые следует принять. Если грузо
отправитель не сделает этого, а такой перевозчик 
или фактический перевозчик иным образом не 
осведомлен об опасном характере груза:

a) грузоотправитель несет ответственность пе
ред перевозчиком и любым фактическим перевоз
чиком за все убытки, возникшие в результате пе
ревозки такого груза, и

b) груз может быть в любое время выгружен, 
уничтожен или обезврежен, как только могут по
требовать обстоятельства, без уплаты компен
сации.

3. Ни одно лицо не может ссылаться на поло
жения пункта 2. настоящей статьи, если во время 
перевозки оно приняло груз в свое ведение, зная о 
его опасном характере.

4. Если в случаях, когда положения подпункта Ь 
пункта 2 настоящей статьи неприменимы или на 
них нельзя ссылаться, опасный груз становится 
фактически опасным для жизни или имущества, 
он может быть выгружен, уничтожен или обезвре
жен, как того могут потребовать обстоятельства, 
без уплаты компенсации, кроме как в силу обяза
тельства по участию в покрытии убытков от об
щей аварии или когда перевозчик несет ответст
венность в соответствии с положениями статьи 5».

в. ПОПРАВКИ

131. Поправки в статье 13 были внесены Тунисом, 
Австрией, Болгарией, Югославией, Маврикием, Сое
диненным Королевством Великобритании и Север
ной Ирландии, Бразилией и Францией.

132. Эти поправки, сводились к следующему:

Пункт 1
а) Тунис (А/СОИР. 89/С.1/Ь.41)

Изменить формулировку данного пункта следую
щим образом:

«Грузоотправитель маркирует или обозначает 
опасный груз как опасный в соответствии с дей
ствующими правилами и обычной практикой дан
ного вида перевозки такого груза».

[Поправка отклонена; см. пункт 134, ниже.]

Ь) Австрия (А/СОИР. 89/С .1/Ь.99)

Опустить данный пункт.

[Поправка снята в пользу предложения Туниса; 
см. пункт 134, ниже.]

Пункт 2

г) Болгария (А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 106)

Опустить слова «если необходимо».

[Поправка отклонена; см. пункт 135, ниже.]

b) Югославия (А/СОИР. 89/С .1/Ь .111)

Опустить слова «если необходимо» и снять со
ответствующие запятые.

[Поправка отклонена; см. пункт 135, ниже.]

c) Маврикий (А/СОИР. 89/С.1/Ь.128)

Либо дать определение «опасному грузу», либо 
включить следующую ссылку на существующие 
международные нормы в отношении опасных гру
зов:

«Когда грузоотправитель передает опасный 
груз перевозчику или фактическому перевозчику в 
зависимости от обстоятельств, грузоотправитель 
информирует его об опасном характере груза, 
а именно путем ссылки на существующие меж
дународные нормы...».

[Поправка снята; см. пункт 135, ниже.] 
с1) Соединенное Королевство (А/СО!\Т .89/С. 1/1.. 

147)

В пункте 2 опустить слова после выражения 
«делает этого», а в пункте 2 а исключить выражение 
«все убытки, возникшие в результате перевозки та
кого груза» и вместо него включить выражение 
«весь ущерб, причиненный в то время, когда такой 
груз находился в ведении одного из них».

[Поправка отклонена; см. пункт 135, ниже.]

е)Австрия (А/СОИР.89/С.1/Ь.157)

Изменить формулировку данного пункта следую
щим образом:

«Грузоотправитель должен сообщить перевоз
чику об опасном характере груза и, по мере необ
ходимости, о мерах предосторожности, которые 
следует принять. Если грузоотправитель не 
делает этого, а перевозчик иным образом не знает
об опасном характере груза:
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а) грузоотправитель несет ответственность пе
ред перевозчиком за все убытки, возникшие в ре
зультате перевозки такого груза, и

Ь) [сохраняется настоящий текст]».

[Поправка отклонена; см. пункт 135, ниже.]

Г) Бразилия (А/СО ИР. 89/С .1/Ь .166)
Опустить последнее предложение данного пункта. 

[Поправка отклонена; см. пункт 135, ниже.]

Пункт 3

a) Югославия (А/СО ИР. 89/С .1/Ь .111)

Опустить точку в конце данного пункта и доба
вить следующее выражение:

«и последствиях, которые могут иметь место в 
связи с таким опасным характером».

[Поправка снята; см. пункт 136, ниже.]

b) Соединенное Королевство (А/СОМ  .89/С. 1/Ь. 
147)

Изменить формулировку данного пункта следую
щим образом:

«Ни одно лицо не может ссылаться на положе
ния пункта 2 настоящей статьи, если во время взя
тия груза под свою ответственность оно фак
тически знало о его опасном характере».

[Поправка отклонена; см. пункт 136, ниже.]

c) Бразилия (А/СОИР. 89/С.1/Ь.166)

Изменить формулировку данного пункта следую
щим образом:

«3. Если грузоотправитель не выполняет какие- 
либо требования пункта 1 или 2, а перевозчик или 
фактический перевозчик иным образом не знает о 
его опасном характере:

a) грузоотправитель несет ответственность пе
ред перевозчиком и любым фактическим перевоз
чиком за все убытки, возникающие в результате 
перевозки такого груза, и

b) груз может быть в любое время выгружен, 
уничтожен и обезврежен, как того могут потребо
вать обстоятельства, без выплаты компенсации».

[Поправка отклонена; см. пункт 136, ниже.]

Пункт 4
a) Франция (А/ СО ИР. 89/С. 1/Ь. 80)

Изменить начальную фразу данного пункта сле
дующим образом:

«В тех случаях, когда этот груз был отгружен 
с ведома и согласия перевозчика, и если этот опас
ный груз становится действительно опасным...»

[Поправка снята; см. пункт 137, ниже.]

b) Болгария (А /СО № . 89/С .1/Ь .106

Опустить выражение «как того могут потребо
вать обстоятельства».

[Поправка отклонена; см. пункт 157, ниже.]

с) Бразилия (А/СО ИР. 89/С.1/Ь.166)

Заменить ссылку на «подпункт Ь пункта 2» ссыл
кой на подпункт Ь пункта 3.

[Поправка отклонена; см. пункт 137, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания
133. Первый комитет рассмотрел статью 13 на 

своих 17 — 19-м и 25-м заседаниях 17, 20 и 23 марта 
1978 года.

п) Рассмотрение
Пункт 1

134. На 17-м заседании поправка Австрии 
А /С О № . 89/С .1/Ь .99) была снята в пользу поправ

ки Туниса (А /СО № . 89/С.1/Ь.41). На 18-м заседа
нии поправка Туниса (А/СОИР. 89/С. 1/Ь .41) была 
отклонена, а текст ЮНСИТРАЛ утвержден.

Пункт 2
135. На 18-м заседании поправка Маврикия 

(А /С О № . 89/С .1/Ь .128) была снята, а поправки 
Болгарии (А /СО№ .89/С.1/Ь.Ю 6), Югославии 
(А/СОИР. 89 /С .1 /Ь .111), Соединенного Королевст
ва (А/СО ИР.89/С .1/Ь.147) отклонены. На 19-м засе
дании поправки Австрии (А/СОNР.89/С.1/^.157) и 
Бразилии (А/СО № . 89/С .1 /Ь .166) были отклонены, 
а текст ЮНСИТРАЛ утвержден.

Пункт 3
136. На 19-м заседании поправка Югославии 

(А /СО И Р.89/С .1/Ь.111) была снята, а поправки 
Соединенного Королевства (А/СОНР.89/С.1/Ь.147) 
и Бразилии (А /СО№ .89/С.1/Ь.166) отклонены. 
На 25-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.
Пункт 4

137. На 19-м заседании поправка Франции 
(А/СОИ Р.89/С.1/Ь.80) была снята, поправки Бол
гарии (А/СО№ .89/С.1/Ь.Ю 6) и Бразилии (А/СОИР. 
89/С .1/Ь.166) отклонены, а текст ЮНСИТРАЛ 
утвержден.

СТАТЬЯ 14
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

138. Текст, утвержденный Комиссией Организа
ции Объединенных Наций по праву международной 
торговли, сформулирован следующим образом:

«Статья 14. Выдача коносамента
1. Когда груз принят в ведение перевозчика или 

фактического перевозчика, перевозчик по требова
нию грузоотправителя обязан выдать грузоотпра
вителю коносамент.
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2. Коносамент может быть подписан лицом, 
имеющим полномочия от перевозчика. Коноса
мент, подписанный капитаном судна, на котором 
перевозится груз, считается подписанным от 
имени перевозчика.

3. Подпись на коносаменте может быть сделана 
от руки, напечатана в виде факсимиле, перфори
рована, поставлена с помощью штампа, в виде 
символов или с помощью любых иных механи
ческих или электронных средств, если это допу
стимо законом страны, в которой выдается 
коносамент».

в. ПОПРАВКИ

139. Поправки к статье 14 были представлены 
Канадой, Соединенным Королевством, Тунисом, 
Соединенными Штатами Америки, Австрией и 
Грецией.

140. Эти поправки сводились к следующему: 

Пункт 1
Канада (А/СОИР-89/С.1/Ь.158 и Соединенное 

Королевство (А/СОИР.89/С.1/Ь.162)

Добавить слово «подписанный» перед словом 
«коносамент».

[Поправка отклонена; см. пункт 142, ниже.]

Пункт 2

a) Тунис (А/СОИР.89/С.1/Ь.42)

Изменить этот пункт следующим образом:

«Коносамент может быть подписан лицом, 
уполномоченным перевозчиком. Коносамент, 
подписанный капитаном судна или по его поруче
нию, считается подписанным от имени перевоз
чика, а также от имени судовладельца как факти
ческого перевозчика».

[Поправка отклонена; см. пункт 6, ниже.]

b) Соединенные Штаты Америки (А/СО ИР.89/С 
1/Ь .66)

Изменить этот пункт следующим образом:

«Коносамент, подписанный капитаном судна, 
на котором перевозится груз, или от его имени и с 
его разрешения, считается подписанным от имени 
перевозчика, а также от имени судовладельца как 
фактического перевозчика».

[Поправка отклонена; см. пункт 6, ниже].

c) Австрия (А/СОМР.89/С.1/Ь.ЮО)

Изменить вторую фразу следующим образом:

«Коносамент, подписанный капитаном судна, 
перевозящего груз, или портовым агентом, счита
ется подписанным от имени перевозчика».

[Поправка снята; см. пункт 143, ниже.]

й) Канада (А/СОКР.89/С.1/Ь.158)

Заменить слово «подписан» словом «выдан» и 
слово «подписанным» словом «выданным».

[Поправка снята; см. пункт 143, ниже.]

Пункт 3 
Греция (А /аЖ Р .89 /С .1 /Ь .Ю )

Исключить слова «если это допустимо по законам 
страны, в которой выдается коносамент».

[Поправка отклонена; см. пункт 144, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания

141. Первый комитет рассмотрел статью 14 на 
своих 19-м и 20-м заседаниях 20 марта 1978 года.

п) Рассмотрение
Пункт 1

142. На 20-м заседании поправка Канады 
(А /СО К Г.89/С .1/Ь .158) была отклонена 21 голосом 
против 10 при 20 воздержавшихся. Поправка Соеди
ненного Королевства (А/СОNР.89/С.1 /Ь.162) бы
ла также отклонена, и был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Пункт 2
143. На 20-м заседании поправки Соединенных 

Штатов Америки (А/СОКР.89/С.1/Ь.66), Австрии 
(А/СО№ .89/С.1/Ь.Ю О) и Канады (А /О Ж Р .89 /С .
1 /Ь.158) были сняты, а поправка Туниса (А/СОИР. 
89/С.1/Ь.42) была отклонена 43 голосами против 3 
при 15 воздержавшихся, и был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Пункт 3
144. На 20-м заседании поправка Греции 

(А /С О И ?.8 9 /С .1 /Ь .10) была отклонена и был 
утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

СТАТЬЯ 15
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

145. Комиссия Организации Объединенных Наций 
по праву международной торговли представила сле
дующий текст:

«Статья 15. Содержание коносамента

1. В коносамент должны быть включены, в 
частности, следующие данные:

a) общий характер груза, основные марки, необ
ходимые для идентификации груза, число мест или 
предметов и вес груза или его количество, обозна
ченное иным образом; все эти данные указывают
ся так, как они представлены грузоотправителем;

b) внешнее состояние груза;
c) наименование перевозчика и местонахожде

ние его основного коммерческого предприятия;
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с1) наименование грузоотправителя;

е) наименование грузополучателя, если он ука
зан грузоотправителем;

/ )  порт погрузки согласно договору морской 
перевозки и дата приема груза перевозчиком в 
порту погрузки;

порт разгрузки согласно договору морской 
перевозки;

к) число оригиналов коносамента, если их боль
ше одного;

/) место выдачи коносамента;

./') подпись перевозчика или лица, действующего 
от его имени;

к) фрахт в размере, подлежащем уплате грузо
получателем, или иное указание на то, что фрахт 
должен уплачиваться им;

I) указание, упомянутое в пункте 3 статьи 23;

т) указание — в соответствующих случаях —
о том, что груз должен или может перевозиться 
на палубе.

2. После того как груз погружен на борт, пере
возчик, если того потребует грузоотправитель, 
обязан выдать грузоотправителю «бортовой» 
коносамент, в котором в дополнение к данным, 
требуемым согласно пункту 1 настоящей статьи, 
указывается, что груз находится на борту опре
деленного судна или судов, а также дата или даты 
погрузки. Если перевозчик ранее выдал грузоот
правителю коносамент или иной товарораспоря
дительный документ, относящийся к данному гру
зу, то по просьбе перевозчика грузоотправитель 
возвращает такой документ в обмен на «борто
вой» коносамент. Перевозчик может удовлетво
рить требование грузоотправителя в отношении 
«бортового» коносамента путем дополнения 
любого ранее выданного документа при условии, 
что дополненный таким образом документ вклю
чает все данные, которые должны содержаться в 
«бортовом» коносаменте.

3. Отсутствие в коносаменте каких-либо дан
ных, упомянутых в настоящей статье, не влияет 
на юридический характер документа как коноса
мента при условии, однако, что он удовлетворяет 
требованиям, содержащимся в пункте 6 статьи 1».

в. ПОПРАВКИ

146. Поправки к статье 15 были представлены 
Соединенным Королевством, Японией, Тунисом, 
Угандой, Маврикием, Бразилией, Германской Демо
кратической Республикой, Канадой, Федеративной 
Республикой Германии, Австрией, Венесуэлой, 
Индией и Португалией.

147. Эти поправки сводились к следующему:

Пункт 1 в целом
Соединенное Королевство (А/СОИР.89/СЛ/Ь.

163)
Изменить формулировку данного пункта следу

ющим образом:
«В коносаменте должны содержаться, в частно

сти, следующие данные:
a) основные марки, необходимые для идентифи

кации груза, как они даны грузоотправителем;
b) число мест или предметов и вес груза или 

его количество, выраженное другим образом; все 
эти данные указываются так, как они даны грузо
отправителем;

c) внешнее состояние груза;
с!) наименование и основное предприятие пере

возчика;
е) наименование и основное предприятие грузо

отправителя;

/ )  число оригиналов коносамента, если их боль
ше одного;

8) место выдачи коносамента».

[Поправка снята, однако предложенные началь
ные слова этой поправки были переданы на рас
смотрение Редакционного комитета; см. пункты 
149 и 150, ниже.]

Подпункт а пункта 1
a )  Япония ( А / С О К Р . 8 9 / С . 1 / Е . 2 4 ) 1

Заменить данный подпункт следующими подпунк
тами:

«а) общий характер груза и основная маркиров
ка, необходимая для идентификации груза, так, 
как они даны грузоотправителем;

«-бис) либо число мест или предметов, либо 
количество или вес в зависимости от случая так, 
как они даны грузоотправителем»;

[Поправка отклонена; см. пункт 151, ниже.]

b) Тунис (А/СО!МР.89/С.1/Ь.43)

Перед словами «число мест» добавить слова «лю
бые сведения об опасном характере груза». 

[Поправка утверждена; см. пункт 152, ниже.]

c) Уганда (А /О Ж Р.89/С .1/Ь .144)

Перед словом «все» включить соединительный 
союз «и».

[Поправка отклонена; см. пункт 152, ниже.]

й) Маврикий (А/СОИР.89/С.1/Ь.164)

Включить слова «специальные инструкции для 
целей пункта 5 статьи 5» после слов «общий харак
тер груза».

*См. записку, разъясняющую эту поправку, в документе 
А /  С О N Р. 8 9 /  С. 1 / 1.. 13 9, ниже, в приложении к настоящему доку- 
менту.
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[Поправка отклонена; см. пункт 152, ниже]

е) Бразилия (А/ССЖР.89/С.1/Ь.174)

Включить непосредственно после слова «вес» сле
дующее: «и/или размеры упаковок».

[Поправка отклонена; см. пункт 152, ниже.]

Подпункт с пункта 1
Г  ерманская Демократическая Республика 

(А/ССЖР.89/С.1/Ь.92)

Включить в конце данного пункта следующее 
выражение:

«если наименование перевозчика является ошибоч
ным, неправильным или отсутствует, перевозчи
ком считается судовладелец».

[Поправка отклонена; см. пункт 154, ниже.]
Подпункт Г пункта 1

a) Канада (А/ССЖР.89/С.1/Ь.165)

Исключить слова «и дата принятия груза пере
возчиком в порту погрузки;».

[Поправка отклонена; см. пункт 156, ниже.]

b) Федеративная Республика Германии (А/ССЖР. 
89/С .1/Ь .169)

Изменить формулировку данного подпункта сле
дующим образом:

«/) порт погрузки согласно договору пере
возки».
[Поправка снята; см. пункт 156, ниже.]

Подпункт к пункта 1
a) Япония (А /СО № .89/С .1/Ь.24)

Изъять этот подпункт.

[Поправка снята; см. пункт 158, ниже.]

b) Австрия (А/ССЖР.89/С.1/Ь.Ю 1)

Следующим образом исправить формулировку 
этого подпункта:

«Сведения о том, оплачен ли фрахт заранее или 
же он подлежит оплате в месте назначения».

[Поправка отклонена; см. пункт 158, ниже.]

c) Венесуэла (А /ССЖ Р.89/С .1/Ь.104)

Следующим образом исправить формулировку 
этого подпункта:

«(с) фрахт;»

[Поправка снята; см. пункт 158, ниже.]

й) Канада (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.156)

Изменить следующим образом этот подпункт, 
включив упоминание платы за простой:

«Фрахт или любая плата за простой в той сте
пени, в какой они оплачиваются грузополуча
телем».

[Поправка отклонена; см. пункт 158, ниже.] 
е) Индия (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.168).

Изменить следующим образом формулировку 
этого подпункта:

«/с) фрахт; если фрахт оплачивается грузополу
чателем, то он также должен указываться таким 
образом».

[Поправка отклонена; см. пункт 158, ниже.] 
Подпункт 1 пункта 1

Япония (А/ССЖР.89/С.1/Ь.24)

Изъять этот подпункт.

[Поправка снята; см. пункт 159.]

Предлагаемые дополнительные подпункты к 
пункту 1

a) Канада (А/ССЖ Р.89/С.1/Ь.155/ Согг.1)

Добавить следующий подпункт в качестве нового 
подпункта, следующего сразу же после подпункта т;

«Прямое указание — в соответствующих слу
чаях — относительно опасного характера груза».

[Поправка передана в Редакционный комитет; см. 
пункт 159, ниже.]

b) Португалия (А/ССЖР. 89/С .1 /Ь .161)

Добавить следующий подпункт в качестве нового 
подпункта, следующего сразу же после подпункта 
т:

«Подпись грузоотправителя или лица, дейст
вующего от его имени;»

[Поправка отклонена; см. пункт 161, ниже.]

c) Индия (А /  ССЖ Р.89/С.1/Ь.168)

Добавить следующее в качестве нового подпункта:

«Дата или период доставки груза в порт раз
грузки, если они четко согласованы сторонами».

[Поправка принята; см. пункт 161, ниже.]

Пункт 2
Соединенное Королевство (А/ССЖР.89/С.

1 /Ь .163)

Исключить слова «или судов».

[Поправка снята; см. пункт 162, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания
148. Комитет рассмотрел статью 15 на своих 20, 

21 и 22-м заседаниях 20 и 21 марта 1978 года.

п) Рассмотрение
Пункт в целом

149. На 20-м заседании была снята поправка 
Соединенного Королевства (А/ССШР.89/С.1/Ь.163).
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Начало пункта 1
150. На 20-м и 21-м заседаниях был утвержден 

текст ЮНСИТРАЛ при условии рассмотрения Ре
дакционным комитетом предлагаемого начала этого 
пункта, изложенного в поправке Соединенного Ко
ролевства (А/ССЖР. 89/С. 1/Ь. 163)

Подпункт а пункта 1
151. На 20-м заседании была отклонена поправка 

Японии (А/СОИР.89/С.1/Ь.24)

152. На 21-м заседании поправка Туниса 
А/ССЖР.89/С. 1/Ь.'43) была утверждена 30 голоса
ми против 22 при 14 воздержавшихся и передана в 
Редакционный комитет для совместного рассмотре
ния с поправкой Канады (А/СОИР.89/С.1/Ь. 
155.Согг.1). Поправки Уганды (А/СО ИР.89/С. 
1 /Ь .144) и Маврикия (А/СОИР.89/С.1/Ь.164) были 
отклонены, поправка Бразилии (А/СОИ Р.89/С.1/Ь. 
174) была снята, и был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ с внесенными в него поправками.

Подпункт Ь пункта 1
153. На 21-м заседании был утвержден текст 

ЮНСИТРАЛ.

Подпункт с пункта 1
154. На 21-м заседании была снята поправка Гер

манской Демократической Республики (А/СОИР. 
89/С.1/Ь.92) и был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Подпункты с! и е пункта 1
155. На 21-м заседании был утвержден текст 

ЮНСИТРАЛ.

Подпункт 1 пункта 1
156. На 21-м заседании была снята поправка Фе

деративной Республики Германии (А /  СОИР.89/С.
1 /  Ь .169) в пользу поправки Канады (А/СОИР. 
89/С .1/ Ь . 165). Последняя была отклонена, и был 
утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Подпункты § , Ь, 1 и } пункта 1

157. На 21-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.
Подпункт к пункта 1

158. На 21-м заседании были сняты поправки 
Японии (А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 24) и Венесуэлы 
(А /  СОИР.89/С.1/Ь.Ю 4) и была отклонена поправ
ка Австрии (А /СО И Р.89/С .1/Ь.101). На 22-м засе
дании поправка Канады (А /СО И Р.89/С .1/Ь.156) 
была отклонена 32 голосами против 17 при 13 воз
державшихся, поправка Индии (А/СОНР.89/С.1/Ь. 
168) была отклонена 35 голосами против 16 при 10 
воздержавшихся, и был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Подпункт 1 пункта 1
159. На 22-м заседании была снята поправка 

Японии (А/СОИ Р.89/С.1/Ь.24), и был утвержден 
текст ЮНСИТРАЛ.

Подпункт т  пункта 1
160. На 22-м заседании был утвержден текст 

ЮНСИТРАЛ.

Предлагаемые дополнительные подпункты к пунк
ту 1

161. На 22-м заседании предложение Канады 
(А /СО И Р.89/С .1/Ь.155/ Согг.1) было передано в 
Редакционный комитет для рассмотрения совмест
но с поправкой Туниса (А /СОИ Р.89/С.1/Ь.43) к 
подпункту а; поправка Португалии (А/СОИР .89/С.
1 /Ь . 161) была отклонена. Поправка Индии 
(А/СОИР.89/С. 1/Ь. 168) была принята и передана 
в Редакционный комитет.
Пункт 2

162. На 22-м заседании была снята поправка Сое
диненного Королевства (А/СОИР.89/С.1/Ь.163), и 
был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.
Пункт 3

163. На 22-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

СТАТЬЯ 16
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

164. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:

«Статья 16. Коносаменты: оговорки и дока
зательственная сила

1. Если в коносаменте содержатся данные, ка
сающиеся общего характера, основных марок, 
числа мест или предметов, веса или количества 
груза, в отношении которых перевозчик или дру
гое лицо, выдающее коносамент от его имени, 
знает или имеет достаточные основания подозре
вать, что они не точно соответствуют фактическо
му принятому, а в случае выдачи «бортового» 
коносамента — погруженному грузу, либо если у 
него не было разумной возможности проверить 
такие данные, перевозчик или такое другое лицо 
должно внести в коносамент оговорку, конкретно 
указывающую на эти неточности, основания для 
подозрений или отсутствие разумной возможно
сти проверки.

2. Если перевозчик или другое лицо, выдающее 
коносамент от его имени, не указывает в коноса
менте внешнее состояние груза, считается, что он 
указал в коносаменте, что внешнее состояние 
груза хорошее.

3. За исключением данных, в отношении кото
рых и в той мере, в какой была внесена оговорка, 
допустимая согласно пункту 1 настоящей статьи:

a) коносамент является доказательством р п та  
Гаае приема, а в случае выдачи «бортового» коно
самента — погрузки перевозчиком груза, как он 
описан в коносаменте; и

b) доказывание перевозчиком противного не до
пускается, если коносамент передан третьей сто
роне, включая грузополучателя, которая дей
ствовала добросовестно, полагаясь на содержаще
еся в коносаменте описание груза.
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4. Коносамент, в который не включено, как это 
предусмотрено в подпункте к пункта 1 статьи 15, 
указание фрахта или иное указание на то, что 
фрахт должен уплачиваться грузополучателем, 
или не указан возникший в порту погрузки деме
редж, подлежащий оплате грузополучателем, яв
ляется доказательством р п т а  {аае того, что ни
какого фрахта или демереджа с него не причи
тается. Однако доказывание перевозчиком про
тивного не допускается, если коносамент передан 
третьей стороне, включая грузополучателя, кото
рая действовала добросовестно, полагаясь на от
сутствие в коносаменте любого такого указания».

в. ПОПРАВКИ

165. К статье 16 поправки были предложены Уган
дой, Францией, Соединенными Штатами Америки 
(устная поправка), Японией, Австрией, Венесуэлой, 
Соединенным Королевством Великобритании и 
Северной Ирландии и Канадой.

166. Поправки сводились к следующему:
Пункт 2

Уганда (А /СО № . 89/С. 1/Ь. 145)

Заменить в третьей строке английского текста 
слово « 18», следующее за словом «Ье», словами 
«хЬаИ Ье ».

[Поправка передана в Редакционный комитет; 
см. пункт 169, ниже.]

Пункт 3
Франция (А /СО № . 89/С .1/Ь.81)

Изъять в подпункте Ъ слова «включая любого... 
грузополучателя».

[Поправка снята в пользу устного предложения 
Соединенных Штатов Америки; см. пункт 170, 
ниже.]

Пункт 4
г) Япония (А/СОИР. 89/С.1/Ь.25)

Изъять этот пункт.

[Поправка отклонена; см. пункт 171, ниже.]

b) Франция (А /С О № . 89/С .1/Ь.81)

Изъять слова «включая любого... грузополу
чателя».

[Поправка снята; см. пункт. 171, ниже.]
c) Австрия (А /СО № . 89/С .1/Ь .102)
Заменить в первом предложении этого пункта 

слова «фрахт подлежит оплате грузополучателем» 
словами «фрахт подлежит оплате в месте назна
чения».

[Поправка снята; см. пункт 171, ниже.] 
й) Венесуэла (А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 105)
Изъять «или не имеется иного указания».

[Поправка снята; см. пункт 171, ниже.]
е) Уганда (А /СО№ . 89/С. 1/Ь. 145)
Вставить в четвертую строку сразу же за словом 

«или» слова «в котором» и изъять слово «однако» и 
запятую в начале второго предложения, с тем 
чтобы предложение начиналось словом «Доказа
тельство».

[Поправка передана в Редакционный комитет; 
см. пункт 171, ниже.]

Г) Соединенное Королевство (А /О Ж Р . 89/С. 
1 /Ь .175)

Заменить слова «или не указан простой в порту 
погрузки, оплачиваемый грузополучателем» слова
ми «или не указано, оплачивается ли простой в 
порту погрузки грузополучателем».

[Поправка отклонена; см. пункт 171, ниже.]
8) Канада (А /О Ж Р . 89/С. 1/Ь. 183)
Во второй строке данного пункта включить после 

слова «иного» слово «четкого».
[Поправка отклонена; см. пункт 171, ниже.]

Предлагаемый новый пункт к статье 16 

Венесуэла (А /О Ж Р . 89/С.1/Ь.Ю5)
Добавить к этой статье следующий новый пункт 

4-бис:
«Если фрахт не указан, то перевозчик теряет 

право на ограничение ответственности, преду
смотренное в статье 6».

[Поправка снята; см. пункт 172, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА

0 Заседания

167. Первый комитет рассмотрел статью 16 на 
своем 22-м заседании 21 марта 1978 года.

и) Рассмотрение
Пункт 1

168. На 22-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Пункт 2
169. На 22-м заседании поправка Уганды 

(А/СОИР. 89/С .1 /Ь .145) была передана в Редак
ционный комитет и был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Пункт 3

170. На 22-м заседании поправка Франции 
(А/СОИР. 89/С.1/Ь.81) была снята в пользу устной 
поправки, предложенной Соединенными Штатами 
Америки, заключающейся в том, чтобы слова 
«включая любого грузополучателя» были заменены 
словами «включая грузополучателя», и был утвер
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жден текст ЮНСИТРАЛ, включивший предложе
ние Соединенных Штатов Америки.

Пункт 4
171. На 22-м заседании поправки Австрии 

А/СОИР.89/СЛ/Ь.Ю2), Венесуэлы (А/СОИР.89/С. 
1/Ь.105) были сняты, поправка Франции 
(А/СОИР.89/С. 1/Ь.81) была снята в пользу иден
тичной поправки в пункте 3, поправки Японии 
(А/СОИР. 89/С.1/Ь.25), Соединенного Королевства 
(А/СОИР. 89/С. 1 /Ь .175), Канады (А/СОИР. 89/С.
1 /Ь . 183) были отклонены, поправка Уганды 
(А/СОИР. 89 /С Л /Ь .145) была передана в Редак
ционный комитет, и был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Предлагаемый новый пункт
172. На 22-м заседании было снято предложение 

Венесуэлы в отношении- дополнительного пункта 
данной статьи (А/СОИР. 89/С.1/Ь.105)

СТАТЬЯ 17
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

173. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:

«Статья 17. Гарантии грузоотправителя
1. Считается, что грузоотправитель гарантиро

вал перевозчику точность представленных им для 
включения в коносамент данных относительно 
общего характера груза, его марок, числа мест, 
веса и количества. Грузоотправитель обязан воз
местить перевозчику весь ущерб, явившийся ре
зультатом неточности этих данных. Грузоотпра
витель остается ответственным, даже если коно
самент был им передан. Право перевозчика на 
такое возмещение никоим образом не ограничи
вает его ответственность по договору морской 
перевозки перед любым иным, чем грузоотпра
витель, лицом.

2. Любое гарантийное письмо или соглашение, 
по которому грузоотправитель обязуется возмес
тить перевозчику ущерб в силу коносамента, 
выданного перевозчиком, либо лицом, дейст
вующим от его имени, без оговорок относи
тельно данных, представленных грузоотправи
телем для включения в коносамент, или внешнего 
состояния груза, должно считаться недействи
тельным и не имеющим силы в отношении какой- 
либо третьей стороны, включая любого грузо
получателя, которому был передан данный коно
самент.

3. Такое гарантийное письмо или соглашение 
является действительным в отношении грузо
отправителя, если только перевозчик или лицо, 
действующее от его имени, не делая оговорку, 
упомянутую в пункте 2 настоящей статьи, не на
меревается обмануть третью сторону, включая 
любого грузополучателя, которая действует, 
полагаясь на описание груза, содержащееся в ко

носаменте. Если в последнем случае несделанная 
оговорка касается данных, представленных грузо
отправителем для включения в коносамент, пере
возчик не имеет права требовать от грузоотпра
вителя возмещения ущерба в соответствии с 
пунктом 1 настоящей статьи.

4. В случае преднамеренного обмана, указан
ном в пункте 3 настоящей статьи, перевозчик 
несет ответственность, не пользуясь правом на 
ограничение ответственности, предусмотренным 
настоящей Конвенцией за любой ущерб, понесен
ный третьей стороной, включая грузополучателя, 
которая действовала, полагаясь на описание гру
за, содержащееся в выданном коносаменте».

в. ПОПРАВКИ

174. К статье 17 поправки были предложены Япо
нией, Соединенными Штатами Америки, Грецией, 
Францией, Соединенным Королевством, Федера
тивной Республикой Германии и Союзом Совет
ских Социалистических Республик.

175. Эти поправки сводились к следующему: 

Пункт 2

a) Япония (А/СОИР. 89/С .1/Ь.26)
Изъять этот пункт.

[Поправка отклонена; см. пункт 178, ниже.]

b) Соединенные Штаты Америки (А/СОИР. 
89/С.1/Ь.67)

Изменить следующим образом формулировку 
этого пункта:

«2. Любое гарантийное письмо или соглаше
ние, согласно которому грузоотправитель берет 
на себя обязательство по возмещению перевоз
чику всего ущерба в силу коносамента, выдан
ного перевозчиком, либо лицом, действующим от 
его имени, без оговорок относительно данных, 
представленных грузоотправителем для включе
ния в коносамент, и внешнего состояния груза, 
должно считаться недействительным и не имею
щим силы в отношении какой-либо третьей сто
роны, включая любого грузополучателя, который 
добросовестно действовал, полагаясь на содер
жащееся в нем описание, и в отношении такого 
добросовестного истца и в связи с ущербом, 
понесенным из-за доверия к описанию в коно
саменте, перевозчик не пользуется привилегией 
ограничения ответственности, предусмотренной 
в настоящей Конвенции».

[Поправка снята; см. пункт 178, ниже.]

Пункт 3
a) Греция (А/СОИР. 89/С.1/Ь. 11)

Изъять этот пункт.

[Поправка отклонена; см. пункт 179, ниже.]

b) Япония (А/СОИР. 89/С.1/Ь.26)
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Изъять этот пункт.

[Поправка отклонена; см. пункт 179, ниже.]

с) Соединенные Штаты Америки (А/ССЖР 
89/С.1/Ь.67)

Изъять этот пункт.

[Поправка отклонена; см. пункт 179, ниже.]

й) Франция (А/ССЖР. 89/С .1/Ь.82)

Изъять слова «включая любого грузополу
чателя».

[Поправка снята; см. пункт 179, ниже.]

е) Соединенное Королевство (А/СО № . 89/С. 1/Ь. 
176)

Изъять последнее предложение этого пункта.

[Поправка снята; см. пункт 179, ниже.]

О Союз Советских Социалистических Республик 
(А /СО№ . 89/С .1/Ь .185)

Изъять этот пункт.

[Поправка отклонена; см. пункт 179, ниже.]

Пункт 4
a) Греция (А /СО № . 89/С.1/Ь.11)

Изъять этот пункт.

[Поправка отклонена; см. пункт 180, ниже.]

b) Япония (А/СОИР. 89/С.1/Ь.26)

Изъять этот пункт.

[Поправка отклонена; см. пункт 180, ниже.]

c) Соединенные Штаты Америки (А /СО № . 
89/С .1/Ь.67)

Изъять этот пункт.

[Поправка снята; см. пункт 180, ниже.]

с1) Союз Советских Социалистических Республик 
(А/СОЫР. 89/С.1/Ь.185)

Изъять этот пункт.

[Поправка отклонена; см. пункт 180, ниже.]

Предлагаемый новый пункт
Федеративная Республика Германии (А/СОИР. 

89/С .1/Ь .170)

Включить в статью 17 дополнительный пункт 
следующего содержания:

«Перевозчик не несет ответственности в любом 
случае утраты или повреждения груза или в связи 
с грузом, если его характер и стоимость были 
заведомо неправильно указаны грузоотправите
лем в коносаменте».

[Поправка отклонена; см. пункт 181, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

О Заседания
116. Первый комитет рассмотрел статью 17 на 

своем 23-м заседании 22 марта 1978 года.

Рассмотрение
Пункт 1

177. На 23-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.
Пункт 2

178. На 23-м заседании поправка Соединенных 
Штатов Америки (А/СОИР. 89/С.1/Ь.67) была сня
та, и Комитет 55 голосами против 5 при 6 воздер
жавшихся постановил сохранить основное содержа
ние этого пункта в том виде, в каком оно было под
готовлено ЮНСИТРАЛ, и отклонить предложение 
Японии (А/СОИР. 89/С.1/Ь.26) об изъятии этого 
пункта.

Пункт 3
179. На 23-м заседании поправки Соединенных 

Штатов Америки (А/СОИР. 89/С.1/Ь.67), Франции 
(А /СО № . 89/С .1/Ь .82) и Соединенного Королевст
ва (А/СОИР. 89 /С .1 /Ь .176) были сняты, и Комитет
42 голосами против 19 при 6 воздержавшихся по
становил сохранить основное содержание этого 
пункта в том виде, в каком оно было подготовлено 
ЮНСИТРАЛ, и отклонить предложения Греции 
(А /СО № . 89/С .1/Ь .11), Японии (А/СОИР.89/С. 
1/Ь.26) и Союза Советских Социалистических Рес
публик (А/СОЫР. 89 /С .1 /Ь .185) об изъятии этого 
пункта. На этом же заседании Комитет постано
вил заменить слова «включая любого грузополуча
теля» словами «включая грузополучателя», как это 
было сделано в пунктах 3 и 4 статьи 16, и при усло
вии внесения этих изменений утвердил текст, подго
товленный ЮНСИТРАЛ.
Пункт 4

180. На своем 23-м заседании представитель Сое
диненных Штатов Америки снял свое предложение 
(А /СО № . 89/С .1/Ь.67), и Комитет 42 голосами 
против 19 при 6 воздержавшихся постановил сохра
нить основное содержание этого пункта в том виде, 
в каком оно было подготовлено ЮНСИТРАЛ, и 
отклонить предложения Греции (А /СО № . 89/С. 
1 /Ь .11), Японии (А /С О № . 89/С.1/Ь.26) и Союза 
Советских Социалистических Республик (А /СО№ . 
89/С .1/Ь .185).
Предлагаемый новый пункт

181. На 23-м заседании предложение Федератив
ной Республики Германии (А /СО № . 89/С. 1/Ь. 170) 
в отношении нового пункта было отклонено.

СТАТЬЯ 18
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

182. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:
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«■Статья 18. Другие документы, 
помимо коносамента

Когда перевозчик выдает документ, помимо ко
носамента, подтверждающий договор перевозки, 
такой документ является доказательством р п та  
&с1е приема перевозчиком груза в том виде, в ка
ком он в нем описан».

в. ПОПРАВКИ

183. Поправки к статье 18 были представлены 
Германской Демократической Республикой, Поль
шей, Федеративной Республикой Германии и Ка
надой.

184. Эти поправки сводились к следующему:
a) Германская Демократическая Республика 

(А/ССЖР. 89/С .1/Ь .93)
0  Изменить эту статью, с тем чтобы она начина

лась следующим образом:
«Когда перевозчик с согласия грузоотправителя 

выдает...»
И) Добавить к этой статье следующие пункты:

«2. Перевозчик сдает груз грузополучателю, 
поименованному в таком документе.

3. Грузоотправитель сохраняет право распоря
жения грузом до момента прибытия груза в порт 
назначения, если только он не передал это право 
заранее в письменной форме и безоговорочно гру
зополучателю или любому другому лицу и не уве
домил перевозчика о такой передаче».

[Поправка снята; см. пункт 188, ниже.]
b) Польша (А/СОИР. 89/С .1/Ь .159)
Изменить эту статью следующим образом:

«Когда перевозчик выдает иной, чем коноса
мент, документ, подтверждающий получение гру
за для перевозки, такой документ является дока
зательством р п т а  & ае приема перевозчиком 
груза в том виде, в каком он в нем описан».

[Поправка принята с учетом устного исправления; 
см. пункты 187 и 188, ниже.]

c) Федеративная Республика Германии (А/СОИР. 
89/С.1/Ь.171)

Исключить эту статью.

[Поправка снята; см. пункт 188, ниже.] 

й) Канада (А/СОИР. 89/С .1/Ь .182)

Исключить эту статью.

[Поправка снята; см. пункт 186, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания
185. Первый комитет рассмотрел статью 18 на 

своих 23-м и 24-м заседаниях 22 марта 1978 года.

п) Рассмотрение
186. На 23-м заседании поправка, предложенная 

Канадой (А/СОИР. 89/С .1/Ь .182), была снята в 
пользу поправки, предложенной Федеративной Рес
публикой Германии (А/СОИР. 89/С. 1 /Ь . 171).

187. На 24-м заседании поправка, предложенная 
Польшей (А/СОИР. 89/С .1/Ь .159), была изменена в 
устном порядке следующим образом:

«Когда перевозчик выдает иной, чем коноса
мент, документ, подтверждающий получение гру
за для перевозки, такой документ является дока
зательством р п та  Гас1е заключения договора 
перевозки и приема перевозчиком груза в том 
виде, в каком он в нем описан».

188. На 24-м заседании поправки, предложенные 
Германской Демократической Республикой 
(А/СОИР. 89/С .1/Ь.93) и Федеративной Республи
кой Германии (А/СОИР. 89/С .1/Ь .171), были сняты
21 голосом против 15 при 34 воздержавшихся и был 
утвержден текст, изложенный в пункте 187, выше.

СТАТЬЯ 19
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

189. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли сформули
рован следующим образом:

«Статья 19. Уведомление об утрате, 
повреждении или задержке

1. Если уведомление об утрате или поврежде
нии, конкретно указывающее на общий характер 
такой утраты или повреждения, не сделано в пись
менной форме грузополучателем перевозчику не 
позднее дня, следующего за днем передачи груза 
грузополучателю, такая передача является доказа
тельством р п та  (аае доставки перевозчиком груза 
в соответствии с описанием в транспортном доку
менте или, если такой документ не выдавался, 
в хорошем состоянии.

2. Если утрата или повреждение не являются 
очевидными, положения пункта 1 настоящей ста
тьи применяются соответственно, если уведомле
ние в письменной форме не было сделано в тече
ние 15 дней, следующих за днем передачи груза 
грузополучателю.

3. Если состояние груза при его передаче было 
предметом совместного осмотра или проверки 
сторонами, уведомление в письменной форме не 
требуется в отношении утраты или повреждения, 
установленных во время такого осмотра или про
верки.

4. В случае какой-либо фактической или предпо
лагаемой утраты или повреждения перевозчик и 
грузополучатель предоставляют друг другу все 
разумные возможности для проверки и счета 
груза.

5. Никакая компенсация не подлежит уплате за 
задержку в сдаче, если уведомление в письменной
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форме не было сделано перевозчику в течение 21 
календарного дня после дня передачи груза грузо
получателю.

6. Если груз был сдан фактическим перевозчи
ком, любое уведомление, сделанное на основании 
настоящей статьи фактическому перевозчику, име
ет ту же силу, как если бы оно было сделано пере
возчику, и любое уведомление, сделанное перевоз
чику, также имеет силу, как если бы оно было 
сделано такому фактическому перевозчику».

в. ПОПРАВКИ

190. Поправки к статье 19 были представлены 
Японией, Соединенными Штатами Америки, 
Угандой, Грецией, Тунисом, Болгарией, Югосла
вией, Объединенной Республикой Танзанией, Соеди
ненным Королевством, Канадой и Пакистаном.

191. Эти поправки сводились к следующему: 

Пункт 1
a) Япония (А/СООТ. 89/С.1/Ь.27)

Изменить этот пункт следующим образом:
«1. Если уведомление о потерях или поврежде

ниях с указанием общего характера таких потерь 
или повреждений не представляется в письменной 
форме грузополучателем перевозчику не позднее 
момента передачи груза грузополучателю, или 
если такое уведомление не представляется в уст
ной форме и если письменное подтверждение не 
послано перевозчику в течение 24 часов после уст
ного уведомления, такая передача является дока
зательством р п та  {'асге доставки перевозчиком 
груза в соответствии с описанием в перевозочном 
документе или, если такой документ не выдан, 
в хорошем состоянии».

[Поправка отклонена; см. пункт 193, ниже.]

b) Соединенные Штаты Америки (А/СООТ. 
89/С .1/Ь.68)

I) заменить слова «передачи груза грузополуча
телю» словами «сдачи груза грузополучателю»;

и) слова «в хорошем состоянии» заменить сло
вами «во внешне хорошем состоянии».

[Поправка снята; см. пункт 193, ниже.]

c) Уганда (А/СООТ. 89/С. 1/Ь. 152)

Внести в этот пункт следующие поправки:

0 заменить слово «Ье» в начале пункта англий
ского текста словом «15»;

и) заменить слова «транспортном документе» 
словом «коносаменте»;

111) заменить слово «документ» словом «коно
самент».

[Поправка 1 передана в Редакционный комитет, а 
поправки п и Ш отклонены; см. пункт 193, ниже.]
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Пункт 2
a) Греция (А/СООТ. 89/С.1/Ь.12)

Заменить период в 15 дней, предусмотренный в 
этом пункте, периодом в 6 дней.

[Поправка отклонена; см. пункт 194, ниже.]

b) Япония (А/СООТ. 89/С .1/Ь.27).

Период в 15 дней, предусмотренный в этом пунк
те, заменить периодом в 10 дней.

[Поправка отклонена; см. пункт 194, ниже.]

c) Тунис (А/СООТ. 89/С.1/Ь.44)

Период в 15 дней, предусмотренный в этом пунк
те, заменить периодом в 7 дней.

[Поправка отклонена; см. пункт 194, ниже.]

с1) Соединенные Штаты Америки (А/СООТ. 
89/С.1/Ь;68)

Заменить слова «передачи груза грузополуча
телю» словами «сдачи груза грузополучателю».

[Поправка снята; см. пункт 194, ниже.]
е) Болгария (А/СООТ. 89/С. 1/Ь. 136)
Период в 15 дней, предусмотренный в этом 

пункте, заменить периодом в 10 дней.

[Поправка отклонена; см. пункт 194, ниже.]

Г) Югославия (А/СООТ. 89/С .1/Ь .146)

Период в 15 дней, предусмотренный в этом 
пункте, заменить периодом в 7 дней.

[Поправка отклонена; см. пункт 194, ниже.] 

Пункт 3
a) Объединенная Республика Танзания (А/СООТ. 

89/С .1/Ь .137)

Поправка к русскому тексту не относится.

[Поправка передана в Редакционный комитет; см. 
пункт 195, ниже.]

b) Уганда (А/СООТ.89/С.1/Ь.152)

Заменить слово «сторон» словами «перевозчиком 
и грузополучателем, их служащими и агентами».

[Поправка передана в Редакционный комитет; см. 
пункт 195, ниже.]

Пункт 5
a) Греция (А/СООТ. 89/С.1/Ь.12)

Заменить период в 21 день, предусмотренный в 
этой статье, периодом в 10 или 15 дней.

[Поправка снята; см. пункт 197, ниже.]

b) Норвегия (А/СООТ. 89/С.1/Б.46)

Изменить заключительные слова этого пункта 
следующим образом:
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«...в течение двух недель (соответственно трех 
недель со дня передачи груза грузополучателю».

[Поправка снята; см. пункт 197, ниже.]

с) Соединенное Королевство (А/ССЖР. 89/С. 
1/Ь.78)

Исключить этот пункт.

[Решение отложено; см. пункт 197, ниже.]

ё) Канада (А/СОИР. 89/С .1/Ь .181)

Заменить период в 21 день, предусмотренный в 
этой статье, периодом в 60 дней.

[Поправка принята; см. пункт 197, ниже.]

Предлагаемый новый пункт этой статьи
Пакистан (А/СОИР. 89/С. 1 /Ь .190)

Добавить к этой статье следующий пункт в ка
честве нового пункта 7:

«7. Если уведомление об утрате или поврежде
нии с указанием общего характера такой утраты 
или повреждения не представляется в письменной 
форме грузоотправителю перевозчиком или ли
цом, действующим от его имени, не позднее чем 
через 15 дней, следующих за днем такой утраты 
или повреждения, или сдачи перевозчиком груза в 
соответствии с положениями пункта 2 статьи 4, 
считается, что перевозчик не понес никакой 
утраты или повреждения, вызванных ошибкой 
или небрежностью грузоотправителя, его служа
щих или агентов».
[Поправка принята в принципе; см. пункт 199, 

ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

О Заседания

192. Первый комитет рассматривал статью 19 на 
своих 25-м и 26-м заседаниях 23 марта 1978 года и 
на своих 32, 33 и 35-м заседаниях 28 марта 
1978 года.

и) Рассмотрение

Пункт 1
193. На 25-м заседании поправка, предложенная 

Японией (А/СОИР. 89/С .1/Ь.27), была отклонена
46 голосами против 7 при 9 воздержавшихся. По
правка, предложенная Соединенными Штатами 
Америки (А/СОИР. 89/С. 1/Ь.68), была снята. По
правка, предложенная Угандой (А/СОИР.89/С. 1/Ь. 
152), предусматривающая замену слова «Ье» в на
чале английского текста этого пункта словом «15», 
была передана в Редакционный комитет и откло
нена в том, что касается других содержащихся в ней 
предложений. Был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.
Пункт 2

194. На 25-м заседании поправки, предложен
ные Грецией (А/СОИР.89/С.1/Ь.12), Японией

(А/СОИР. 89/С. 1/Ь.27), Тунисом (А/СОИР. 89/С. 
1/Ь.44), Болгарией (А/СОИР. 89/С.1/Ь.136) и Юго
славией (А/СОИР. 89/С .1/Ь .146), были отклонены, 
предложение Соединенных Штатов Америки 
(А/СОИР. 89/С. 1 /Ь  .68) было снято, и был утверж
ден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 3
195. На 25-м заседании поправки, предложенные 

Объединенной Республикой Танзанией (А/СОИР. 
89/С .1/Ь .137) и Угандой (А/СОИР. 89/С .1/Ь .152), 
были переданы в Редакционный комитет, и был 
утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 4
196. На 25-м заседании был утвержден текст 

ЮНСИТРАЛ.
Пункт 5

197. На 25-м заседании поправка, предложенная 
Грецией (А/СОИР. 89/С .1/Ь .12), была снята, а по
правка, предложенная Канадой (А/СОИР. 89/С.1/Ь. 
181), была принята 32 голосами против 27 при 9 
воздержавшихся. Решение в отношении поправки, 
предложенной Соединенным Королевством 
(А/СОИР. 89/С. 1 /Ь .78), было отложено до приня
тия Комитетом решения по статье 5. На 35-м 
заседании эта поправка Соединенного Королевства 
была снята.

Пункт 6
198. На 25-м заседании был утвержден текст 

ЮНСИТРАЛ.

Предлагаемые новые пункты к этой статье
199. На 26-м заседании поправка, предложенная 

Пакистаном (А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 190), была в прин
ципе принята 27°толосами против 19 при 19 воздер
жавшихся, и текст этой поправки был передан Ра 
бочей группе в составе представителей Австралии, 
Кении, Пакистана, Польши, Сингапура и Финлян
дии для выработки текста, который учитывал бы 
замечания по этой поправке, высказанные в ходе 
работы Комитета. Рабочая группа на 32-м засе
дании представила Первому комитету следующий 
текст нового пункта 7 (А/СОИР. 89/С.1/Ь.199):

«7. Если уведомление об утрате или поврежде
нии с указанием общего характера такой утраты 
или такого повреждения не представляется в 
письменной форме грузоотправителю перевозчи
ком или фактическим перевозчиком не позднее 
чем через 90 дней, следующих за днем возникно
вения обстоятельства, приведшего к такой утрате 
или такому повреждению, или за днем доставки 
груза в соответствии с пунктом 2 статьи 4, в за
висимости от того, какой из этих дней наступит 
позднее, такое отсутствие уведомления является 
доказательством р п та  Гас1е того, что перевоз
чик или фактический перевозчик не понес никакой 
утраты или повреждения, вызванных ошибкой 
или небрежностью грузоотправителя, его служа
щих или его агентов».
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200. На 33-м заседании текст, представленный Ра
бочей группой, был отклонен 28 голосами против 
24 при 8 воздержавшихся. Затем Комитет учредил 
Специальную рабочую группу в составе предста
вителей Индии, Пакистана, Польши, Сьерра Леоне, 
Филиппин и Швеции для разработки другого текста. 
Эта Специальная рабочая группа представила Ко
митету следующий текст (А/ССЖР .89/С. 1 /Ь .214):

«7. Если уведомление об утрате или поврежде
нии с указанием общего характера утраты или 
повреждения не представляется в письменной 
форме грузоотправителю перевозчиком или фак
тическим перевозчиком не позднее чем через 90 
календарных дней, следующих за днем, когда 
имели место такая утрата или такое поврежде
ние, или за днем доставки груза в соответствии 
с пунктом 2 статьи 4, в зависимости от того, 
какой из этих дней наступит позднее, отсутствие 
уведомления является доказательством р п т а  1ас1е 
того, что перевозчик или фактический перевоз
чик не понес никакой утраты или повреждения, 
вызванных ошибкой или небрежностью грузо
отправителя, его служащих или его агентов».
201. На 35-м заседании этот текст был принят в 

качестве нового пункта 7 данной статьи 25 голо
сами против 22 при 19 воздержавшихся.

202. На 26-м заседании Комитет учредил Спе
циальную рабочую группу в составе представителей 
Мексики, Соединенных Штатов Америки, Союза 
Советских Социалистических Республик, Уганды 
и Федеративной Республики Германии для выработ
ки текста предлагаемого нового пункта 8. Спе
циальная рабочая группа предложила следующий 
текст (А/ССЖР.89/С. 1 /Ь .198):

«8. Уведомление, которое сделано действующе
му от имени перевозчика или фактического пере
возчика лицу, включая капитана или других лиц 
командного состава судна, либо лицу, действую
щему от имени получателя, считается в связи с 
данной статьей сделанным соответственно пере
возчику, фактическому перевозчику или полу
чателю».
203. На 33-м заседании Комитет рассмотрел, но 

не принял этот текст и назначил Специальную 
рабочую группу в составе представителей Федера
тивной Республики Германии, Индии, Италии и 
Либерии для разработки нового текста с учетом 
замечаний, сделанных в ходе прений Комитета. Эта 
Специальная рабочая группа представила Комитету 
следующий текст (А/ССЖР.89/С.1/Ь.213):

«8. Уведомление, которое сделано действующе
му от имени перевозчика или фактического пере
возчика лицу, включая капитана или ответствен
ного за судно члена командного состава, либо 
лицу, действующему от имени получателя, счита
ется в связи с данной статьей сделанным соответ
ственно перевозчику, фактическому перевозчику 
или грузоотправителю».

204. На 35-м заседании Комитет принял этот 
текст в качестве нового пункта 8 данной статьи.

СТАТЬЯ 20
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

205. Текст Комиссии Организации Объединен
ных Наций по праву международной торговли 
гласит:

«Статья 20. Исковая давность
1. Любой иск в связи с перевозкой по настоя

щей Конвенции имеет временной предел, если су
дебное или арбитражное разбирательство не 
было начато в течение периода в два года.

2. Срок исковой давности начинается в день, 
когда перевозчик выдал груз или часть груза или, 
в случаях, если груз вообще не был выдан, в 
последний день, когда груз должен был быть 
выдан.

3. День, когда начинается срок давности, не 
включается в этот срок.

4. Лицо, к которому предъявлено требование, 
может в любое время в течение срока исковой 
давности продлить этот срок путем заявления, 
сделанного в письменной форме заявителю требо
вания. Это заявление может быть возобновлено.

5. Иск о возмещении может быть предъявлен 
любым лицом, признанным ответственным, даже 
по истечении исковой давности, предусмотренной 
в предыдущих пунктах, если он предъявляется 
в пределах срока, предоставленного по закону 
государства, в котором возбуждено разбиратель
ство. Однако этот предоставляемый срок должен 
быть не менее девяноста дней начиная со дня, 
когда лицо, предъявляющее иск о возмещении, 
оплатило требование или получило повестку о 
возбуждении процесса против него самого».

в. ПОПРАВКИ

206. К статье 20 поправки были предложены Гре
цией, Японией, Соединенным Королевством и Нор
вегией.

207. Эти поправки сводились к следующему: 

Пункт 1

a) Греция (А/СООТ. 89/С .1/Ь .13) и Япония 
(А/СООТ. 89/С.1/Ь.28)

Сократить период исковой давности, упомянутый 
в этом пункте, с двух лет до одного года.

[Поправка снята; см. пункт 209, ниже.]

b) Соединенное Королевство (А/СООТ. 89/С. 
1 /Ь .177)

Изменить этот пункт следующим образом:
«Любой иск в связи с перевозкой по настоящей 

Конвенции имеет временной предел, если судеб
ное или арбитражное разбирательство не было 
начато в течение периода в один год или два года, 
если в течение этого периода в один год истец 
направляет лицу, которое, как предполагается,
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несет ответственность, письменное уведомление 
о своем намерении возбудить иск вместе с дан
ными, достаточными для определения иска».

[Поправка отклонена; см. пункт 209, ниже.]

Предлагаемая новая статья 20-бис
Норвегия (А/СОИР. 89/С.1/Ь.46)

Добавить следующую новую статью, озаглавлен
ную «Исчисление срока», в качестве новой статьи 
20-бис:

«1. В соответствии с настоящей Конвенцией 
сроки исчисляются согласно положениям данной 
статьи.

2. Срок, выраженный в неделях, истекает в кон
це дня, который соответствует дню недели начала 
его исчисления.

3. Срок, выраженный в месяцах или годах, ис
текает в конце дня, который соответствует ка
лендарной дате начала его исчисления. Если окон
чание срока приходится на такой месяц, в котором 
нет соответствующей календарной даты, то срок 
истекает в конце последнего дня этого месяца.

4. Если последний день срока приходится на 
официальный праздник или иной неприсутствен
ный день, по которым не осуществляется обычная 
деловая деятельность в том месте, где были при
няты соответствующие действия, срок продлева
ется до конца первого дня, который следует за 
этим официальным праздником или неприсутст
венным днем, когда соответствующее действие 
может быть осуществлено в обычном порядке в 
этом месте. Что касается действия во исполнение 
статьи 20, соответствующим местом для целей 
настоящего пункта является то место, где истец 
возбуждает производство по рассмотрению 
спора».
[Поправка снята; см. пункт 211, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА

О Заседания
208. Первый комитет рассмотрел эти поправки на 

своем 23-м заседании 23 марта 1978 года.

и) Рассмотрение
Пункт 1

209. На 26-м заседании поправки Греции 
(А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 13) и Японии (А/СОИР. 89/С. 
1/Ь.28) были сняты. Поправка Соединенного Коро
левства (А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 177) была отклонена
47 голосами против 13 при 3 воздержавшихся, и был 
утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункты 2, 3, 4 и 5
210. На 26-м заседании были утверждены тексты 

ЮНСИТРАЛ.

Предлагаемая новая статья 20-бис
211. На 26-м заседании поправка Норвегии 

(А/СОИР. 89/С. 1/Ь.46) была снята.

СТАТЬЯ 21
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

212. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит 
следующее:

«Статья 21. Юрисдикция

1. В случае судебного разбирательства, связан
ного с перевозкой груза на основании настоящей 
Конвенции, истец по своему выбору может предъ
явить иск в суде, который является компетентным 
в соответствии с законом государства* суда и в 
пределах юрисдикции которого находится одно из 
следующих мест или портов:

a) основное коммерческое предприятие или, при 
отсутствии такового, постоянное местожитель
ство ответчика, или

b) место заключения договора при условии, что 
ответчик имеет там коммерческое предприятие, 
отделение или агентство, через посредство кото
рого был заключен договор, или

c) порт погрузки или порт разгрузки, или

11) любое дополнительное место, указанное с 
этой целью в договоре морской перевозки.

2. а) Несмотря на предыдущие положения на
стоящей статьи, иск может быть предъявлен в 
судах любого порта или места в Договариваю
щемся государстве, где перевозившее груз судно 
или любое другое судно того же владельца может 
оказаться арестованным в соответствии с при
менимыми нормами права этого государства. 
Однако в таком случае по ходатайству ответчика 
лицо, предъявляющее требование, должно перене
сти иск по своему выбору в один из судов, ука
занных в пункте 1 настоящей статьи, для рассмот
рения этого иска; однако до такого переноса иска 
ответчик должен предоставить гарантии, доста
точные для обеспечения оплаты судебного реше
ния, которое может быть впоследствии вынесено 
в пользу лица, предъявляющего требование по 
этому иску;

Ь) все вопросы, касающиеся достаточности или 
других аспектов обеспечения, определяются судом 
порта или места ареста.

3. Никакого судебного разбирательства, связан
ного с перевозкой грузов, не может быть возбуж
дено в каком-либо месте, которое не указано в 
пункте 1 или 2 настоящей статьи. Положения 
этого пункта не препятствуют осуществлению 
юрисдикции Договаривающихся государств в 
отношении мер предварительного или обеспечи
тельного характера.

4. а) В тех случаях, когда иск предъявлен в 
суде, являющемся компетентным в соответствии с

* Значительное число делегаций выступает за добавление 
перед словом «государства» слова «договаривающегося».
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пунктом 1 или 2 настоящей статьи, или когда 
таким судом вынесено решение, новый-иск между 
теми же сторонами по тому же основанию не 
допускается, кроме тех случаев, когда решение 
суда, в котором был предъявлен первый иск, не 
подлежит приведению в исполнение в стране, в 
которой возбуждается новое разбирательство;

b) для целей настоящей статьи принятие мер по 
приведению в исполнение судебного решения не 
рассматривается как предъявление нового иска;

c) для целей настоящей статьи перенос иска в 
другой суд в пределах той же страны в соответст
вии с пунктом 2а настоящей статьи не считается 
предъявлением нового иска.

5. Несмотря на положения предыдущих пунк
тов, имеет силу любое соглашение, которое за
ключено сторонами после возникновения требова
ния, вытекающего из договора перевозки, и в ко
тором определяется место возможного предъяв
ления иска лицом, предъявляющим требование».

в. ПОПРАВКИ

213. Поправки к статье 21 были предложены Сою
зом Советских Социалистических Республик, Япо
нией, Тунисом, Германской Демократической Рес
публикой, Турцией, Соединенными Штатами Аме
рики, Федеративной Республикой Германии, Болга
рией, Канадой, Угандой, Грецией, Аргентиной и 
Либерией.

214. Эти поправки сводились к следующему:
Статья в целом

Союз Советских Социалистических Республик 
(А/ССЖР. 89/С .1/Ь .188)

Изъять эту статью.

[Поправка отклонена; см. пункт 216, ниже.] 
Пункт 1

a) Япония (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.29 и Согг.1)

Перед словом «государства» вставить слово 
«договаривающегося ».

[Поправка отклонена; см. пункт 217, ниже.]

b) Тунис (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.45)

Перед словом «государства» вставить слово «до
говаривающегося ».

[Поправка снята; см. пункт 217, ниже.]

c) Германская Демократическая Республика 
(А/ССЖР. 89/С .1/Ь.94)

Включить в этот пункт слова «если стороны не 
условились об ином» и после этого изъять пункты 
1Ъ и Ы.

[Поправка снята; см. пункт 217, ниже.]

(1) Союз Советских Социалистических Республик 
(А/ССЖР. 89/С.1/Ь.188)

Предусмотреть в данном пункте «приоритет до
говорной подсудности, как это предложено в доку
менте А/ССЖР. 89/С.1/Ь.94» (см. подпункт с, 
выше).

[Поправка снята; см. пункт 217, ниже.] 

е) Турция (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.192)
Добавить следующие подпункты:

«е) суд места ареста судна или груза;

/ )  суд порта прописки судна;

#) суд, принявший предварительные или охрани
тельные меры».
[Поправка отклонена; см. пункт 217, ниже.]

Пункт 2
a) Япония (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.29 и Согг. 1) 

Изъять этот пункт.

[Поправка отклонена; см. пункт 218, ниже.]

b) Соединенные Штаты Америки (А/ССЖР. 
89/С .1/Ь.69)

Изменить ссылку на «суды любого порта» в пер
вом предложении пункта 2а на «суды любого порта 
или места».

[Поправка передана в Редакционный комитет; см. 
пункт 218, ниже.]

c) Федеративная Республика Германии (А/ССЖР. 
89/С .1/Ь .172)

Сформулировать пункт 2а следующим образом:

«2. а) Несмотря на предыдущие положения на
стоящей статьи, иск может быть предъявлен в 
судах любого порта договаривающегося государ
ства, где перевозившее груз судно или любое дру
гое судно того же владельца может оказаться 
законным образом арестованным в соответствии 
с применимыми законами этого государства, если 
эти суды являются компетентными в силу внут
реннего закона государства, в котором осуще
ствлен арест».

[Поправка отклонена; см. пункт 218, ниже.]

(1) Болгария (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.187)
1) Изменить первое предложение пункта 2а сле
дующим образом:
«2. а) Несмотря на предыдущие положения на

стоящей статьи, иск может быть предъявлен в 
судах любого порта договаривающегося госу
дарства, в котором перевозка может быть прер
вана по любым причинам, не регулируемым 
настоящей Конвенцией...».
[Поправка отклонена; см. пункт 218, ниже.]
и) Заменить слова «в месте ареста» в пункте 2Ъ 

словами «рассматривающим соответствующее 
дело».

[Поправка отклонена; см. пункт 218, ниже.]
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е) Союз Советских Социалистических Республик 
(А/СОИР.89/С.1/Ь.188)

() изъять пункт 2.

[Поправка отклонена; см. пункт 218, ниже.]

н) В случае отклонения предыдущего предложения 
первое предложение пункта 2а необходимо 
сформулировать следующим образом:

«Несмотря на предыдущие положения настоя
щей статьи, иск может быть предъявлен в судах 
любого порта договаривающегося государства, 
где перевозившее груз судно или любое другое 
судно того же собственника может оказаться 
законным образом арестованным в соответствии 
с международным правом и применимыми нор
мами законодательства этого государства».

[Поправка принята в принципе, передана в Спе
циальную рабочую группу; см. пункт 218, ниже.]

Г) Канада (А/СОИР.89/С.1/Ь.197)

Изъять в пункте 2а слово «договаривающегося» 
перед словом «государства».

[Поправка отклонена; см. пункт 218, ниже.]

Пункт 3
Япония (А /СОИ Р.89/С.1/Ц29 и Согг.1)

Изъять в первом предложении этого пункта слова 
«или 2».

[Поправка снята; см. пункт 220, ниже.]
Пункт 4

a) Япония (А/СОИР.89/С. 1/Ь. 29 и Согг.1)

Изъять в первом предложении этого пункта слова 
«или 2».

[Поправка снята; см. пункт 221, ниже.]

b) Уганда (А/СОИР.89/С.1/Ь.150)

Заменить во второй строке пункта 4 а английского 
текста слово «зий^ешспЬ) словом «]ис1§тегл ».

[Поправка снята; см. пункт 221, ниже.]

c) Турция (А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 192)

Изъять в подпункте а выражение, начинающееся 
словами «кроме тех случаев», и изъять также под
пункты Ъ и с.

[Поправка снята; см. пункт 221, ниже.]

Пункт 5
a) Греция (А/СОИР. 89/С.1/Ь.14)

Изъять слова «после возникновения требования, 
вытекающего из договора перевозки» и вставить 
слово «исключительного» между словами «возмож
ного» и «предъявления».

[Поправка снята; см. пункт 222, ниже.]

b) Турция (А/СО ИР. 89/С. 1 /  Ь . 192)

Добавить в конце этого пункта следующие слова:

«при том условии, что закон места судебного раз
бирательства допускает такое соглашение».

[Поправка снята; см. пункт 222, ниже.]

Предлагаемые новые пункты к статье 21

а) Аргентина (А/СОИР. 89/С .1/Ь .195)

Включить следующее новое положение в качестве 
пункта 5, при этом существующий пункт 5 стано
вится пунктом 6:

«Грузополучатель может обращаться с прось
бой о переводе судебного производства под юрис
дикцию судов порта разгрузки в любом случае, 
когда он является ответчиком в иске, возникаю
щем в связи с договором перевозки в рамках 
другой юрисдикции».

[Поправка отклонена; см. пункт 223, ниже.]

Ь) Либерия (А/СОИР. 89/С .1/Ь .180)
Включить следующий новый пункт в статью 21 :
«Иск не может быть возбужден непосредствен

но против страховщика ответственности перевоз
чика на основании претензии, возникающей в рам
ках настоящей Конвенции, если при возражении 
против такого иска страховщик не пользуется пре
имуществами настоящей Конвенции в той сте
пени, что и перевозчик».

[Поправка снята; см. пункт 223, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

О Заседания

215. Первый комитет рассмотрел статью 21 на 
своих 27-м и 28-м заседаниях 24 марта 1978 года и на 
своих 29-м и 35-м заседаниях 25 и 28 марта 1978 года.

О) Рассмотрение
Статья в целом

216. На 27-м заседании предложение Союза Совет
ских Социалистических Республик об изъятии этой 
статьи (А/СОИР. 89/С .1/Ь .188) было отклонено 50 
голосами против 11 при 7 воздержавшихся.

Пункт 1

217. На 27-м заседании поправки Германской Де
мократической Республики (А/СОИР. 89/С.1/Ь.94) и 
Союза Советских Социалистических Республик 
(А/СОИР. 89/С .1 /Ь .188) были сняты. На 28-м засе
дании поправки Туниса (А/СОИР. 89/С. 1/Ь.45) были 
сняты, поправка Турции (А/СОИР. 89/С .1/Ь .192) 
была отклонена, поправка Японии (А/СОИР. 89/С. 
1/Ь.29 и Согг.1) была отклонена 17 голосами против
11 при 6 воздержавшихся, и был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.
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Пункт 2

218. На 28-м заседании поправка Японии 
(А/ССЖР. 89/С .1/Ь.29 и Согг. 1) была отклонена
43 голосами против 11 при 9 воздержавшихся, а по
правка Болгарии (А/ССЖР.89/С.1/Ь.187) была от
клонена 50 голосами против 7 при 9 воздержав
шихся. Тогда же предложение Союза Советских 
Социалистических Республик (А/ССЖР. 89/С. 1/Ь. 
188) об изъятии этого пункта было отклонено, 
однако альтернативная поправка была принята в 
принципе и передана в Специальную рабочую группу 
в составе представителей Алжира, Индии, Норве
гии, Соединенных Штатов Америки, Союза Совет
ских Социалистических Республик и Японии для раз
работки соответствующих рекомендаций в отноше
нии должной формулировки. На 29-м заседании по
правка Соединенных Штатов Америки (А/СОИР. 
89/С .1/Ь.69) была передана в Редакционный коми
тет; поправка Федеративной Республики Германии 
(А/СО № .8 9 /С .1 /Ь .172) была отклонена 33 голоса
ми против 8 при 21 воздержавшемся; поправка Ка
нады (А /С О № .89 /С .1 /Ь .197) была отклонена 39 го
лосами против 9 при 17 воздержавшихся. На этом же 
заседании была учреждена Специальная рабочая 
группа в составе представителей Либерии, Соеди
ненных Штатов Америки и Сьерра Леоне для раз
работки рекомендаций в отношении должной фор
мулировки для отражения права, предоставленного 
ответчику в соответствии с пунктом 2, о передаче 
иска из одного суда в другой. Эта Специальная рабо
чая группа представила следующий текст, которым 
она предложила заменить существующий текст под
пункта с пункта 4 настоящей статьи (А /СО № . 89/С. 
1/Ь.208);

«Для целей настоящей статьи передача иска 
в другой суд в пределах той же страны или в суд, 
находящийся в другой стране, в соответствии 
с пунктом 2а настоящей статьи не считается 
предъявлением нового иска».

219.На 35-м заседании Комитет принял этот 
текст в качестве текста подпункта с пункта 4.

Пункт 3

220. На 29-м заседании поправка Японии 
(А/СО№ .89/С.1/Ь.29 и Согг.1) была снята, и был 
утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 4

221. На 29-м заседании поправки Японии 
(А/СОКР.89/С. 1 /Ь .29 и Согг.1), Уганды (А /С О № . 
89/С. 1/Ь. 150) и Турции (А/СО № .89/С. 1/Ь. 192) 
были сняты, и был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 5

222. На 29-м заседании поправки Греции 
(А /СО № .89/С .1/Ь.14) и Турции (А/СО № .89/С . 
1 /Ь .192) были сняты, и был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Предлагаемые новые пункты

223. На 29-м заседании поправка Либерии 
(А /СО № .89/С .1 /Ь .180) была снята, а поправка 
Аргентины (А/СО № . 89/С. 1/Ь. 195) была откло
нена.

СТАТЬЯ 22

А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

224. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит 
следующее:

«Статья 22. Арбитражное разбирательство

1. При условии соблюдения положений настоя
щей статьи стороны могут предусмотреть путем 
соглашения, подтвержденного в письменной фор
ме, что любой спор, который может возникнуть 
в связи с перевозкой груза на основании настоящей 
Конвенции, подлежит передаче в арбитраж.

2. Когда в чартере содержится положение о 
том, что связанные с ним споры подлежат пере
даче в арбитраж, а в коносаменте, выданном в 
соответствии с чартером, не содержится специаль
ной пометки о том, что такое положение является 
обязательным для держателя коносамента, пере
возчик не может использовать такое положение 
против держателя, добросовестно приобретшего 
этот коносамент.

3. Арбитражное разбирательство по выбору 
лица, предъявляющего требование, проводится в 
одном из следующих мест:

a) в каком-либо месте государства, на террито
рии которого находится:

1) основное коммерческое предприятие ответ
чика или, при отсутствии такового, по
стоянное местожительство ответчика, или

и) место заключения договора при условии, 
что ответчик имеет там коммерческое 
предприятие, отделение или агентство, 
через которое был заключен договор, или

ш) порт погрузки или порт разгрузки, или

b) любое место, указанное с этой целью в арби
тражной оговорке или в соглашении.

4. Арбитр или арбитражный суд обязаны при
менять правила настоящей Конвенции.

5. Положения пунктов 3 и 4 настоящей статьи 
считаются составной частью любой арбитражной 
оговорки или соглашения, и любое условие такой 
оговорки или соглашения, несовместимое с этими 
положениями, является ничтожным.

6. Ничто в настоящей статье не затрагивает дей
ствительности соглашения об арбитраже, заклю
ченного сторонами после возникновения требо
вания из договора перевозки».
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В. ПОПРАВКИ

225. К этой статье поправки были предложены 
Соединенными Штатами Америки, Грецией, Гер
манской Демократической Республикой, Турцией и 
Аргентиной.

226. Эти поправки сводились к следующему: 

Пункт 2

Соединенные Штаты Америки (А/СОИР. 89/С. 
1 /Ь .70)

Выражение «перевозчик не может использовать 
такое положение против держателя, добросовестно 
принявшего коносамент» заменить выражением 
«такое положение не может быть использовано про
тив держателя, принявшего коносамент, фактически 
не зная о существовании положения об арбитраже».

[Поправка отклонена; см. пункт 229, ниже.]

Пункт 3
a) Греция (А/СОИР. 89/С.1/Ь.15)

Включить в начале этого пункта слова «если в 
арбитражной оговорке не предусматривается иное».

[Поправка отклонена; см. пункт 230, ниже.]

b) Германская Демократическая Республика 
(А/СОИР 89/С .1/Ь.49)

Включить в этот пункт следующие слова: «если 
стороны не условились об ином».

[Поправка отклонена; см. пункт 230, ниже.]

c) Соединенные Штаты Америки (А/СОИР. 89/С. 
1/Ь.70)

1) Заменить слово «истец» выражением «истец,
понесший потери и ущерб».

[Поправка снята; см. пункт 230, ниже.]

И) Заменить существующий текст подпунктов а 
и Ъ текстами подпунктов 1а, Ь, с и с/ статьи 21.

[Поправка снята; см. пункт 230, ниже.]

ё) Уганда (А/СОИР. 89/С.1/Ь.151)

Пункт За необходимо изменить так, чтобы данное

предложение начиналось следующим образом:
«а) В государстве, на территории которого на

ходится:».

[Поправка отклонена; см. пункт 230, ниже.] 

е) Турция (А/СОИР. 89/С.1/Ь.193)
Добавить к этому пункту следующие новые под

пункты:
«IV) место ареста судна или груза; или 

у) порт приписки судна; или».

[Поправка снята; см. пункт 230, ниже.]

Предлагаемый новый пункт 

Аргентина (А/СОИР. 89/С .1/Ь .196)

Добавить к этой статье следующее новое положе
ние в качестве пункта 7:

«Грузополучатель может во всех случаях осу
ществить право выбора, предусмотренное в 
пункте 5 статьи 21».

[Поправка снята; см. пункт 234, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания

227. Первый комитет рассмотрел статью 22 на 
своих 29-м и 30-м заседаниях 25 и 27 марта 1978 года 
соответственно.

И) Рассмотрение

Пункт 1
228. На 29-м заседании был утвержден текст 

ЮНСИТРАЛ.

Пункт 2

229. На 29-м заседании предложение Соединен
ных Штатов Америки (А/СОИР. 89/С .1/Ь.70) с вне
сенной в него устно поправкой Соединенными Шта
тами Америки в отношении изъятия слова «факти
чески» из предлагаемой новой формулировки было 
отклонено 32 голосами против 17 при 16 воздержав
шихся, и был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 3

230. На 30-м заседании предложения Соединенных 
Штатов (А/СОИР. 89/С.1/Ь.70) иТурции (А/СОИР. 
89/С. 1/Ь. 193) были сняты; предложение Уганды 
(А/СОИР. 89/С .1/Ь .151) было отклонено; предложе
ния Греции (А/СОИР. 89/С .1/Ь .15) и Германской 
Демократической Республики (А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 
49) были также отклонены 38 голосами против 9 при 
8 воздержавшихся. На этом же заседании Комитет 
принял устное предложение Уганды в отношении 
замены слова «р1ат{Ж> в первом предложении 
этого пункта на английском языке словом «сЫтапс» 
и при условии такого изменения утвердил текст, 
предложенный ЮНСИТРАЛ.

Пункт 4

231. На 30-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Пункт 5

232. На 30-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.
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Пункт 6

233. На 30-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Предлагаемый новый пункт

234. На 30-м заседании предложение Аргентины 
(А/ССЖР.89/С.1/Т.196) в отношении нового пункта 
было снято.

СТАТЬЯ 22- бис 

А. ПРЕДЛАГАЕМАЯ НОВАЯ СТАТЬЯ

235. Предложение о включении новой статьи 22- 
бис было представлено Болгарией, Венгрией, Гер
манской Демократической Республикой, Кубой, 
Польшей, Румынией, Союзом Советских Социали
стических Республик и Чехословакией. Предлага
емая новая статья гласит (А/ССЖР. 89/С .1/Ь .189):

«Положения статей 21 и 22 настоящей Конвен
ции не затрагивают действия конвенций, которые 
заключены или могут быть заключены, и уста
навливают обязательное правило подсудности по 
требованиям, касающимся морской перевозки 
груза, при условии, что истец и ответчик имеют 
свои основные коммерческие предприятия в госу
дарствах — участниках одной из таких кон
венций».

В. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

Заседания, рассмотрение и решение

236. На 30-м заседании 27 марта 1978 года Коми
тет рассмотрел это предложение. На этом заседании 
Комитет постановил учредить специальную рабо
чую группу в составе представителей Алжира, Ганы, 
Индии, Сингапура, Соединенных Штатов Америки, 
Союза Советских Социалистических Республик, 
Сьерра Леоне и Швеции для изучения вопросов, 
затронутых в соответствующем предложении, и для 
разработки рекомендаций в отношении возможной 
формулировки такого положения.

237. На 33-м заседании 28 марта 1978 года Коми
тет рассмотрел следующий текст, предложенный 
Специальной рабочей группой в пункте 1 документа 
А/ ССЖР.89/С. 1 /Ь.206:

«Положения статей 21 и 22 настоящей Конвен
ции не препятствуют применению императивных 
положений какой-либо другой конвенции, дейст
вующей на дату настоящей Конвенции, которые 
касаются вопросов, регулируемых в указанных 
статьях, при условии, что спор возникает исклю
чительно между сторонами, имеющими свои ос
новные коммерческие предприятия в государст
вах — участниках такой другой конвенции».

Рабочая группа предложила также в пункте 2 упо
мянутого документа включить этот текст в качестве 
пункта 2 статьи 25, при этом существующие пункты
2 и 3 этого текста становятся пунктами 3 и 4.

238. На 32-м заседании Комитет утвердил сле
дующий текст, предложенный Специальной рабочей 
группой:

«Положения статей 21 и 22 настоящей Конвен
ции не препятствуют применению императивных 
положений какой-либо другой конвенции, дейст
вующей на дату настоящей Конвенции, которые 
касаются вопросов, регулируемых в указанных 
статьях, при условии, что спор возникает исклю
чительно между сторонами, имеющими свои 
основные коммерческие предприятия в государст
вах — участниках такой другой конвенции».

Затем Комитет направил на рассмотрение Редак
ционного комитета рекомендацию Рабочей группы 
в отношении того места, куда надлежит включить 
данный текст.

СТАТЬЯ 23

А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

239. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:

«Статья 23. Договорные условия

1. Любое условие в договоре перевозки или ко
носаменте, или любом другом документе, под
тверждающем договор перевозки, не имееет юри
дической силы в той степени, в какой оно проти
воречит прямо или косвенно положениям настоя
щей Конвенции. Недействительность такого усло
вия не влияет на действительность других поло
жений договора или документа, частью которого 
оно является. Оговорка о передаче в пользу пере
возчика прав из страхования груза или любая 
аналогичная оговорка не имеет юридической 
силы.

2. Независимо от положений пункта 1 настоя
щей статьи перевозчик может увеличить свою 
ответственность и обязательства по настоящей 
Конвенции.

3. В тех случаях, когда дается коносамент или 
любой другой документ, подтверждающий дого
вор перевозки, он должен включать заявление 
о том, что перевозка регулируется положениями 
настоящей Конвенции, которые лишают юридиче
ской силы любое условие, противоречащее этим 
положениям в ущерб грузоотправителю или 
грузополучателю.

4. В тех случаях, когда лицо, предъявляющее 
требование в отношении груза, понесло ущерб в 
связи с условием, которое юридически недействи
тельно в силу настоящей статьи или в результате 
отсутствия упомянутого в пункте 3 настоящей 
статьи заявления, перевозчик обязан уплатить 
компенсацию в требуемых размерах, с тем чтобы 
полностью возместить истцу в соответствии с 
положениями настоящей Конвенции любую утра
ту или повреждение груза, а также задержку в 
сдаче. Перевозчик выплачивает, кроме того,
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компенсацию за издержки, понесенные истцом 
в целях осуществления своего права, при условии, 
что издержки, понесенные в связи с иском на осно
ве вышеизложенного положения, определяются 
в соответствии с законом государства, в котором 
возбуждено судебное разбирательство».

в. ПОПРАВКИ

240. Поправки к статье 23 были представлены 
Турцией, Ираком, Японией, Федеративной Респуб
ликой Германии и Францией.

241. Эти поправки сводились к следующему: 

Пункт 1

a) Турция (А/СОИР. 89/С.1/Ь.194)

Исключить слова «или косвенно».

[Поправка отклонена; см. пункт 243, ниже.]

b) Ирак (А/СОИР. 89/С.1/Ь.204)

Сформулировать начало этого пункта следующим 
образом:

«Любое условие в договоре перевозки, коноса
менте или любом другом документе, подтвер
ждающем...»

[Поправка передана в Редакционный комитет; см. 
пункт 243, ниже.]

Пункт 3

a) Япония (А/СОИР. 89/С.1/Ь.ЗО)

Исключить этот пункт.

[Поправка отклонена; см. пункт 245, ниже.]

b) Федеративная Республика Германии (А/СОИР. 
89/С .1/Ь .178)

Исключить этот пункт.

[Поправка снята; см. пункт 245, ниже.]

Пункт 4

a) Япония (А/СОИР. 89/С.1/Ь.ЗО)

Исключить слова «или в результате отсутствия 
упомянутого в пункте 3 настоящей статьи заяв
ления».

[Поправка снята; см. пункт 246, ниже.]

b) Франция (А/СОИР. 89/С.1/Ь.83)

Добавить после слов «задержку в сдаче» слова 
«в пределах, предусмотренных настоящей Конвен
цией».

[Поправка передана в Редакционный комитет; см . 
пункт 246, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания

242. Первый комитет рассмотрел статью 23 на 
своем 30-м заседании 27 марта 1978 года.

и) Рассмотрение

Пункт 1

243. На 30-м заседании предложение Турции 
(А/СОИР. 89/С .1/Ь .194) было отклонено. Кроме то
го, на 30-м заседании предложение Ирака (А/СОИР. 
89/С.1/Ь.204) было передано в Редакционный коми
тет и был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 2

244. На 30-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Пункт 3

245. На 30-м заседании предложение Федератив
ной Республики Германии (А/СОИР. 89/С .1/Ь .178) 
было снято в пользу предложения Японии 
(А/СОИР. 89/С. 1/Ь .30). На 30-м заседании предло
жение Японии (А/СОИР. 89/С. 1 /Ь .30) было также 
отклонено 45 голосами против 14 при 6 воздержав
шихся и был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 4

246. На 30-м заседании предложение Японии 
(А/СОИР. 89/С .1/Ь.30) было снято вследствие того, 
что было отклонено предложение, касающееся пун
кта 3. Также на 30-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ при условии рассмотрения Редакцион
ным комитетом предложения Франции (А/СОИР. 
89/С .1/Ь.83).

СТАТЬЯ 24
А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

247. Текст, предложенный Комиссией Организа
ции Объединенных Наций по праву международной 
торговли, гласит следующее:

«Статья 24. Общая авария

1. Ничто в настоящей Конвенции не препятст
вует применению положений договора перевозки 
или национального законодательства, касающих
ся распределения убытков по общей аварии.

2. За исключением статьи 20, положения на
стоящей Конвенции, касающиеся ответственно
сти перевозчика за утрату или повреждение груза, 
определяют также, может ли грузополучатель 
отказаться от уплаты взноса по общей аварии, 
и обязанность перевозчика возместить грузополу
чателю оплату им такого взноса или расходов по 
спасению».
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В. ПОПРАВКИ

248. Поправки к статье 24 были представлены 
Канадой и Соединенными Штатами Америки.

249. Эти поправки сводились к следующему:

Пункт 1 

Канада (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.200)

Исключить существующий текст пунктов 1 и 2 и 
заменить его следующим пунктом:

«Ничто в настоящей Конвенции не препятствует 
внесению в коносамент любого законного положе
ния, касающегося общей аварии».

[Поправка снята; см. пункт 251, ниже.]

Пункт 2

a) Канада (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.200)

Исключить существующий текст пунктов 1 и 2 и 
заменить его следующим пунктом:

«Ничто в настоящей Конвенции не препятствует 
внесению в коносамент любого законного положе
ния, касающегося общей аварии».

[Поправка снята; см. пункт 252, ниже.]

b) Соединенные Штаты Америки (А/ССЖР. 
89/С .1/Ь.71)

Начало данного пункта следует изменить сле
дующим образом:

«За исключением статьи 20 положения настоя
щей Конвенции, касающиеся ответственности пе
ревозчика или грузоотправителя за утрату или 
повреждение груза...»

[Поправка снята; см. пункт 252, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

О Заседания

250. Комитет рассмотрел статью 24 на своих 30-м 
и 31-м заседаниях 27 марта 1978 года.

и) Рассмотрение

Пункт 1

251. На 30-м заседании предложение Канады 
(А/ССЖР. 89/С.1/Ь.200) было снято и был утвер
жден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 2

252. На 30-м заседании предложение Канады 
(А/ССЖР. 89/С. 1/Ь .200) было снято. На 31-м засе
дании предложение Соединенных Штатов Америки 
(А/СОИ Р. 89/С.1/Ь.71) было снято и был утвержден 
текст ЮНСИТРАЛ.

СТАТЬЯ 25

А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

253. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:

«Статья 25. Другие конвенции

1. Настоящая Конвенция не меняет прав и обя
занностей перевозчика, фактического перевозчика 
и их служащих и агентов, предусмотренных в меж
дународных конвенциях или национальном зако
нодательстве по вопросам ограничения ответст
венности владельцев морских судов.

2. В соответствии с положениями настоящей 
Конвенции ответственность не возникает за 
ущерб, причиненный ядерным инцидентом, если 
оператор ядерной установки несет ответствен
ность за такой ущерб:

о) в соответствии либо с Парижской конвенцией 
от 29 июля 1960 года об ответственности третьих 
лиц в области ядерной энергии с поправками к ней, 
содержащимися в Дополнительном протоколе от 
28 января 1964 года, либо в соответствии с Вен
ской конвенцией от 21 мая 1963 года о граждан
ской ответственности за ядерный ущерб, или

Ь) в соответствии с национальным законода
тельством, регулирующим ответственность за 
такой ущерб, при условии, что такое законода
тельство во всех отношениях является таким же 
благоприятным для лиц, которые могут понести 
ущерб, как и Парижская или Венская конвенции.

3. В соответствии с положениями настоящей 
Конвенции не возникает никакой ответственности 
за утрату, повреждение или задержку в сдаче бага
жа, за которые перевозчик отвечает согласно 
какой-либо международной конвенции или на
циональному законодательству, касающимся мор
ской перевозки пассажиров и их багажа».

В. ПОПРАВКИ

254. К статье 25 поправка была предложена Ин
дией, Пакистаном и Угандой (А/СООТ.89/С. 
1/Ь.205).

255. Эта поправка сводилась к следующему: 

Пункт 1

а) Изъять слова «или национальном законе».

[Поправка отклонена; см. пункт 5, ниже.]

V) В том случае, если слова «или национальном 
законе» будут сохранены, их необходимо пояснить 
словами «государства, если только обе стороны спо
ра являются гражданами этого государства».

[Поправка снята; см. пункт 257, ниже.]
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С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

О Заседания

256. Комитет рассмотрел статью 25 на своем 31-м 
заседании 27 марта 1978 года.

п) Рассмотрение

Пункт 1

251. На 31-м заседании первое предложение Ин
дии, Пакистана и Уганды (А/СО ИР.89/С.1/Ь.205) 
было снято и был утвержден текст ЮНСИТРАЛ.

Пункт 2

258. На 31-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

Пункт 3

259. На 31-м заседании был утвержден текст 
ЮНСИТРАЛ.

НОВАЯ СТАТЬЯ 26

А. ТЕКСТ, ПРЕДЛОЖЕННЫЙ ПРЕДСЕДАТЕЛЕМ  
ПЕРВОГО КОМИТЕТА

260. Как часть компромиссного решения вопро
сов, возникающих в связи со статьями 5, 6, альтерна
тивной статьей 6 и статьей 8, Председатель Первого 
комитета представил Комитету приведенный ниже 
текст новой статьи 26 проекта конвенции (см. 
А/СОИР. 89/С.1/Ь.211):

«Статья 26. Расчетная единица

1. Расчетная единица, упоминаемая в статье 6, 
является единицей «специального права заимство
вания», как она определена Международным ва
лютным фондом. Суммы, указанные в статье 6, 
переводятся в национальную валюту государства 
в соответствии со стоимостью этой валюты на 
дату судебного решения или на дату, согласован
ную сторонами. Стоимость в единицах «спе
циального права заимствования» национальной 
валюты государства-стороны, которое является 
членом Международного валютного фонда, исчис
ляется в соответствии с методом определения 
стоимости, применяемым Международным ва
лютным фондом на соответствующую дату для 
его собственных операций и расчетов. Стоимость 
в единицах «специального права заимствования» 
национальной валюты государства-стороны, ко
торое не является членом Международного ва
лютного фонда, исчисляется способом, установ
ленным этим государством-стороной.

2. Тем не менее государства, которые не явля
ются членами Международного валютного фонда 
и законодательство которых не позволяет при
менять положения пункта 1, могут во время под
писания [без оговорки о ратификации, принятии

или утверждении] либо при ратификации [приня
тии, утверждении] или присоединении, либо в лю
бое время после этого заявить, что пределы ответ
ственности, предусмотренные в настоящей Кон
венции и применяемые на их территории, устанав
ливаются следующим образом:

12 500 валютных единиц за место или другую 
единицу отгрузки или 37,5 валютных единиц за 
килограмм веса брутто груза.

3. Валютная единица, упомянутая в пункте 2, 
соответствует шестидесяти пяти с половиной ми- 
лиграммам золота пробы девятьсот тысячных. 
Перевод в национальную валюту сумм, упомяну
тых в пункте 2, осуществляется согласно зако
нодательству соответствующего государства.

4. Исчисление, упомянутое в последней фразе 
пункта 1, и перевод, упомянутый в пункте 3, осу
ществляются таким образом, чтобы выразить 
в национальной валюте государства-стороны, на
сколько это возможно, ту же реальную ценность 
сумм, указанных в статье 6, какая выражена в 
этой статье в расчетных единицах. Государства- 
стороны сообщают депозитарию способ исчисле
ния согласно пункту 1 или, в соответствующем 
случае, результат перевода согласно пункту 3 во 
время подписания [без оговорки о ратификации, 
принятии или утверждении], либо при сдаче на 
хранение документа, упомянутого в статье... и за
тем каждый раз, когда происходит изменение в 
этом способе или в результате перевода».

В. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

О Заседания

261. Первый комитет рассмотрел новую статью
26 на своем 34-м заседании 28 марта 1978 года.

п) Рассмотрение

262. На 34-м заседании Комитет утвердил данную 
новую статью 26.

ОБЩАЯ ДОГОВОРЕННОСТЬ

263. Представленные Председателем Первого 
комитета предложения в отношении компромиссно
го решения вопросов, возникающих в связи со ста
тьями 5, 6, 8 и 26, содержали предложение о 
включении в доклад Первого комитета пленарному 
заседанию следующей формулировки:

«Согласно общей договоренности ответствен
ность перевозчика в соответствии с настоящей 
Конвенцией основана на принципе презумпции 
вины. Это означает, что, как правило, бремя дока
зывания возлагается на перевозчика, однако в оп
ределенных случаях положения Конвенции изме
няют эту норму».

264. Комитет рассмотрел это предложение на 
своем 34-м заседании и утвердил его.
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НОВАЯ СТАТЬЯ [ ]. ПЕРЕСМОТР ПРЕДЕЛОВ 
ОТВЕТСТВЕННОСТИ И РАСЧЕТНОЙ ЕДИ
НИЦЫ ИЛИ ВАЛЮТНОЙ ЕДИНИЦЫ

А. ПРЕДЛАГАЕМАЯ НОВАЯ СТАТЬЯ

265. Предложение о включении новой статьи, пре
дусматривающей механизм пересмотра пределов 
ответственности и расчетной единицы или валютной 
единицы, указанных в статьях 6 и 26, было пред
ставлено Данией, Финляндией, Норвегией и Шве
цией. Подобное же предложение, представленное 
Францией Второму комитету (А/СООТ. 89/С. 1/Ь. 
24), было на 11-м заседании этого Комитета 24 мар
та 1978 года передано в Первый комитет для рас
смотрения (А/СООТ. 89/С.1/Ь.201).

266. Текст, предложенный Данией, Финляндией, 
Норвегией и Швецией (А/СООТ. 89/С. 1/Ь .209), 
гласит:

«Пересмотр пределов ответственности

[и расчетной единицы или валютной единицы]

1. Несмотря на положения статьи [Пересмотр 
и внесение поправок], депозитарий в соответствии 
с пунктом 2 настоящей статьи созывает конфе
ренцию с единственной целью изменения сумм, 
указанных в статье 6 и пункте 2 статьи 26 
[или с целью замены одной или обеих единиц, 
указанных в пунктах 1 и 3 статьи 26, другими 
единицами].

2. Конференция по пересмотру созывается депо
зитарием каждый раз, когда ЮНСИТРАЛ просит 
об этом, считая, что произошло значительное 
изменение стоимости этих сумм или когда это 
предлагают не менее % Договаривающихся 
государств.

3. Любая принятая поправка вступает в силу 
в первый день месяца, следующего за ее приня
тием [У2] Договаривающихся государств. При
нятие осуществляется путем сдачи на хранение 
депозитарию официального документа для этой 
цели.

4. После вступления в силу поправки Договари
вающееся государство, принявшее эту поправку, 
имеет право применять Конвенцию с поправками 
в отношениях с Договаривающимися государст
вами, не принявшими эту поправку.

5. Считается, что Конвенция с поправками при
меняется к любому документу о ратификации, 
принятии, утверждении или присоединении, сдан
ному на хранение после вступления в силу поправ
ки к настоящей Конвенции».
267. Текст, предложенный Францией (А/СООТ. 

89/С.1/Ь.201), гласит:

«Пересмотр пределов ответственности

Величина, установленная в статье... настоящей 
Конвенции, может быть изменена в соответствии 
со следующими положениями:

a) Правительство-депозитарий созывает Дого
варивающиеся стороны на конференцию по пере
смотру каждые пять лет начиная с даты подпи
сания настоящей Конвенции.

Если Конвенция не вступает в силу в течение 
пяти лет после ее подписания, первая конференция 
по пересмотру проводится в течение одного года 
начиная с даты вступления в силу Конвенции. 
Последующие конференции по пересмотру прово
дятся через каждые пять лет после этой даты.

b) Единственной целью конференции по пере
смотру является изменение — в случае необходи
мости — величины пределов, установленных в 
статье... настоящей Конвенции.

c) Если конференция по пересмотру утверждает 
большинством в две трети голосов новую вели
чину пределов ответственности, то эта поправка 
вступает в силу на следующих условиях:
0 Эта поправка направляется правительством- 

депозитарием всем Договаривающимся сторо
нам для принятия и всем государствам, подпи
савшим Конвенцию, для информации.

и) Поправка считается принятой по истечении 6 
месяцев с даты ее утверждения, если только в 
течение этого периода по меньшей мере одна 
треть Договаривающихся сторон не направит 
возражение правительству-депозитарию.

111) Поправка, принятая таким образом, вступает 
в силу в 60-й день после ее принятия в отноше
нии всех Договаривающихся сторон, за исклю
чением тех, которые до истечения этого срока 
сделали заявление о том, что эта поправка не 
является для них обязательной.

Л) Для всех государств, которые становятся 
сторонами Конвенции после вступления в силу та
кой поправки, Конвенция с такой поправкой 
является обязательной».

В. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

Заседания, рассмотрение и решение
268. На своем 37-м заседании 29 марта 1978 года 

Комитет рассмотрел совместно предложение Да
нии, Финляндии, Норвегии и Швеции (А/СООТ. 
89/С.1/Ь.209) и предложение Франции (А/СООТ. 
89/С. 1/Ь .201) о включении новой статьи, пре
дусматривающей механизм пересмотра пределов 
ответственности и расчетной единицы или валютной 
единицы, указанных в статьях 6 и 26. На этом засе
дании Комитет постановил учредить Специальную 
рабочую группу в составе представителей Болгарии, 
Франции, Норвегии, Филиппин, Польши и Уганды 
для разработки рекомендаций в отношении возмож
ного положения, соответствующего положениям, 
содержащимся в двух предложениях, представлен
ных Комитету.

269. На 37-м заседании Комитет рассмотрел сле
дующий текст, предложенный Специальной рабочей 
группой:
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«Пересмотр пределов ответственности и
расчетной единицы или валютной единицы

1. Несмотря на положения статьи [Пересмотр 
и внесение поправок], депозитарий в соответствии 
с пунктом 2 настоящей статьи созывает конфе
ренцию с единственной целью изменения сумм, 
указанных в статье 6 и пункте 2 статьи 26, или с 
целью замены одной или обеих единиц, указан
ных в пунктах 1 и 3 статьи 26, другими единицами.

2. Конференция по пересмотру созывается депо
зитарием каждые пять лет или когда об этом про
сит не менее одной трети Договаривающихся 
государств.

3. Любое решение конференции принимается 
большинством в две трети участвующих госу
дарств. Депозитарий сообщает о поправке всем 
Договаривающимся сторонам для принятия и 
всем государствам, подписавшим Конвенцию, для 
информации.

4. Любая принятая поправка вступает в силу 
в первый день месяца через год после ее принятия 
одной второй Договаривающихся государств. 
Принятие осуществляется путем сдачи на хране
ние депозитарию официального документа для 
этой цели.

5. После вступления в силу поправки Договари
вающееся государство, принявшее эту поправку, 
имеет право применять Конвенцию с внесенными 
в нее поправками в отношениях с Договариваю
щимися государствами, которые в течение шести 
месяцев после принятия поправки не уведомили 
депозитария о том, что они не считают для себя 
эту поправку обязательной.

6. Считается, что Конвенция с внесенными в нее 
поправками применяется к любому документу о 
ратификации, принятии, утверждении или присое
динении, сданному на хранение после вступления 
в силу поправки к настоящей Конвенции».

270. На 37-м заседании Комитет утвердил текст, 
предложенный Специальной рабочей группой при ус
ловии следующих изменений:

a) в пункте 2 изъять слова «каждые пять лет или» 
и заменить слова «одной трети» словами «одной 
четверти»;

b) в пункте 4 заменить слова «одна вторая» сло
вами «две трети».

271. Текст, принятый Комитетом, гласит:

«Пересмотр пределов ответственности и рас
четной единицы или валютной единицы

1. Несмотря на положения статьи [Пересмотр и 
внесение поправок], депозитарий в соответствии с 
пунктом 2 настоящей статьи созывает конферен
цию с единственной целью изменения сумм, ука
занных в статье 6 и пункте 2 статьи 26, или с 
целью замены одной или обеих единиц, указан
ных в подпунктах 1 и 3 статьи 26, другими едини
цами.

2. Конференция по пересмотру созывается депо
зитарием, когда об этом просит не менее Л До
говаривающихся государств.

3. Любое решение конференции принимается 
большинством в две трети участвующих госу
дарств. Депозитарий сообщает о поправке всем 
Договаривающимся сторонам для принятия и 
всем государствам, подписавшим Конвенцию, для 
информации.

4. Любая принятая поправка вступает в силу 
в первый день месяца через год после ее принятия 
двумя третями Договаривающихся государств. 
Принятие осуществляется путем сдачи на хране
ние депозитарию официального документа для 
этой цели.

5. После вступления в силу поправки Договари
вающееся государство, принявшее эту поправку, 
имеет право применять Конвенцию с внесенными 
в нее поправками в отношениях с Договариваю
щимися государствами, которые в течение шести 
месяцев после принятия поправки не уведомили 
депозитария о том, что они не считают для себя 
эту поправку обязательной.

6. Считается, что Конвенция с внесенными в нее 
поправками применяется к любому документу 
о ратификации, принятии, утверждении или при
соединении, сданному на хранение после вступле
ния в силу поправки к настоящей Конвенции».

III. Рассмотрение Первым комитетом проекта
статьи «Оговорки» в проекте статей, касающих
ся осуществления Конвенции, оговорок и других
заключительных положений

СТАТЬЯ [ ]. ОГОВОРКИ

А. ТЕКСТ ЮНСИТРАЛ

272. Текст Комиссии Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли гласит:

«1. Любое государство может во время подпи
сания, ратификации [принятия, утверждения] или 
присоединения сделать одну или более из сле
дующих оговорок:

a) . . .

b) ...

2. К настоящей Конвенции не может быть сде
лано иных оговорок, кроме тех, которые содер
жатся в пункте 1 настоящей статьи.

3. Оговорки, сделанные во время подписания, 
подлежат подтверждению при ратификации [при
нятии или утверждении].

4. Оговорки, сделанные в соответствии с пунк
том 1 настоящей статьи, и подтверждение огово
рок, сделанное в соответствии с пунктом 3 этой 
статьи, излагаются в письменном виде, и офи
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циальное уведомление о них направляется де
позитарию.

5. Любое государство, сделавшее оговорку к на
стоящей Конвенции, может снять ее в любое 
время путем официального письменного уведом
ления депозитария. Снятие оговорки вступает в 
силу в день получения депозитарием этого офи
циального уведомления. Если в уведомлении ука
зано, что снятие оговорки вступает в силу в день, 
указанный в таком уведомлении, и этот день при
ходится на более поздний срок, чем день полу
чения такого уведомления депозитарием, то сня
тие оговорки вступает в силу в день, приходя
щийся на более поздний срок».

в. ПОПРАВКИ

273. Поправки к данной статье были предложены 
Грецией, Францией и Японией.

274. Эти поправки сводились к следующему: 

Пункт 1

a) Греция (А/ССЖР. 89/С.1/1Л79)

Изменить формулировку данного пункта следую
щим образом:

«1. Любое государство может во время подпи
сания, ратификации, принятия или присоединения 
сделать одну или более из следующих оговорок:

a) предусматривающих, что соответствие еди
ницы, указанной в статье 6, национальной валюте 
может время от времени устанавливаться со
ответствующим государством на срок не более 
шести месяцев;

b) касающихся положений Конвенции относи
тельно юрисдикции и арбитражного разбиратель
ства;

c) исключающих применение частей или всей 
Конвенции в отношении 1) перевозки живых жи
вотных, И) перевозки груза необычного характера 
и состояния, если такая перевозка осуществляется 
вне обычных коммерческих операций и если не 
выдается оборотного коносамента».

[Поправка отклонена; см. пункт 276, ниже.]

b) Франция (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.207)

Изменить формулировку данного пункта следую
щим образом:

«1. Любое государство может во время подпи
сания, ратификации, принятия, утверждения или 
присоединения сделать одну или более из следую
щих оговорок:

а) Положения статьи [У] действуют в отноше
нии государства, сделавшего оговорку, лишь меж
ду государствами, которые ратифицировали, 
приняли, утвердили настоящую Конвенцию или 
присоединились к ней».

[Поправка снята; см. пункт 276, ниже.]

с) Япония (А/ССЖР. 89/С.1/Ь.2Ю)

Изменить формулировку данного пункта следую
щим образом:

«1. Любое государство может во время подпи
сания, ратификации, принятия, утверждения 
или присоединения сделать одну или более из 
следующих оговорок:

a) о неприменении пунктов 2 — 4 статьи 17;

b) о неприменении пункта 2 статьи 21». 

[Поправка снята; см. пункт 276, ниже.]

С. РАБОТА ПЕРВОГО КОМИТЕТА 

\) Заседания

275. Комитет рассмотрел статью «Оговорки», 
входящую в число проектов статей, касающихся осу
ществления Конвенции, оговорок и других заклю
чительных положений, на своих 36-м и 37-м заседа
ниях 29 марта 1978 года.

и) Рассмотрение

Пункт 1

276. На 36-м заседании поправка Франции 
(А/СООТ. 89/С .1/Ь.207) была снята, поскольку Ко
митет решил, что вопросы, возникающие в связи с 
данной поправкой, было бы целесообразнее рас
смотреть на пленарных заседаниях Конференции. На 
том же заседании первая из двух поправок Японии 
(А/СООТ.89/С. 1/Ь .210), содержащаяся в пункте 1а, 
была отклонена 38 голосами против 10 при 10 воз
державшихся, а ее другая поправка была отклонена
27 голосами против 19 при 15 воздержавшихся. На 
37-м заседании одна из поправок Греции (А/СООТ. 
89/С .1/Ь .179), содержащаяся в пункте 1а, была 
отклонена 22 голосами против 6 при 28 воздержав
шихся; поправка, содержащаяся в пункте 1Ь, была 
снята; поправка, содержащаяся в подпункте 1 пункта 
1с, была отклонена; и поправка, содержащаяся в 
подпункте п пункта 1с, была отклонена.

277. На 37-м заседании Комитет постановил ис
ключить данный пункт.

Пункт 2

278. На 37-м заседании Комитет постановил 
исключить из данного пункта ссылку на пункт 1 
и сохранить лишь следующую часть текста данного 
пункта:

«2. К настоящей Конвенции не может быть сде
лано никаких оговорок».

Пункт 3

279. На 37- м заседании Комитет постановил ис
ключить данный пункт.
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Пункт 4 Пункт 5

280 На 37-м заседании Комитет постановил ис- 281. На 37-м заседании Комитет постановил ис
ключить данный пункт. ключить данный пункт.

ПРИЛОЖЕНИЕ

Документы, представленные Комитету, которые содержат замечания и разъяснения, но не содержат 
предложений и поправок

1. С О ЕД И Н ЕН Н Ы Е Ш ТА ТЫ  А М Е РИ К И : П РИ М ЕЧ А Н И Е К СТА ТЬЕ 6 
И А ЛЬТЕРН А ТИ ВН О М У  ВА РИ А НТУ С ТА ТЬИ  6

Документ А /С Х Ж 1\89/С Л/Ь.47

[Подлинный текст на английском языке] 
[9 марта 1978 года]

1. В прилагаемых к настоящему документу таблицах, каса
ющихся морских торговых перевозок США, приводятся данные о 
доле морских перевозок в экспорте и импорте США за последние 
годы (за 1974, 1975 и 1976 годы приводятся данные лишь по 
экспорту, поскольку данных по импорту еще не имеется). В каж
дой таблице содержатся данные за указанный год с указанием 
конкретной стоимости в долларах США за фунт, специальные 
права заимствования (СПЗ) за фунт и СПЗ за килограмм стоимо
сти веса грузов, перевезенных морскими судами в рамках внешней 
торговли США. Доллары США переводились в этих таблицах в 
СПЗ на основе коэффициента 1 СП З= 1,20 долл. США, который 
примерно соответствует средней стоимости на конец года в 1974 и

1975 годах — два года, за которые имеются данные как по экс
порту, так и по импорту. В настоящее время переводной коэффи
циент составляет приблизительно 1 СПЗ = 1,21 долл. США. Эти
таблицы были составлены на основе данных статистического 
бюро США, причем применительно как к экспорту, так и к 
импорту метод расчета был следующим: сначала производился 
расчет средней стоимости в долларах за фунт по каждой товарной 
группе, обозначенной четырехзначным числом (приблизительно 
600 групп как в экспорте, так и импорте), затем эти товарные 
группы были расположены в порядке увеличения этой стоимости. 
По каждой товарной группе были определены совокупная стои
мость и вес перевезенных по морю грузов, относящихся к каждой 
товарной группе и ко всем товарным группам с меньшей средней 
стоимостью в долларах за фунт. Полученные данные были поде
лены соответственно на общую стоимость и общий вес переве
зенных по морю грузов, в результате чего был получен совокуп
ный процент общей стоимости и общего веса перевезенных по 
морю грузов, относящихся к каждой товарной группе и ко всем 
товарным группам с меньшей средней стоимостью в долларах за 
фунт. Содержащиеся в таблицах данные представляют собой

Морские перевозки в торговле США — 1974 год

Экспорт __________________________________ Импорт

Д о л л . СПЗ СПЗ Совокупный про- Совокупный про- Совокупный про- Совокупный про
за ф унт  за  ф унт  за  кг цент стоимости цент  веса переве- цент  стоимости цент веса переве- 

персвезенных по зенны х по морю  перевезенны х по зенны х по морю  
___________________________________ морю грузов_____________грузов_____________м орю  грузов____________грузов_____

0,10 0,08 0,18 30,7 80,3 35,9 89,6
0,20 0,17 0,37 44,0 91,2 46,7 94,7
0,30 0,25 0,55 51,5 94,3 51,1 96,0
0,40 0,33 0,73 56,2 95,8 54,3 96,7
0,50 0,42 0,92 61,2 96,9 57,6 97,3
0,60 0,50 1,10 63,2 97,3 61,0 97,7
0,70 0,58 1,29 65,1 97,6 64,6 98,1
0,80 0,67 1,47 65,9 97,7 65,1 98,2
0,90 0,75 1,65 67,4 97,9 67,6 98,4
1,00 0,83 1,84 68,1 98,1 71,3 98,7
1,10 0,92 2,02 69,8 98,2 72,9 98,8
1,20 1,00 2,20 75,1 98,6 81,0 99,4
1,30 1,08 2,39 78,9 98,9 82,3 99,4
1,40 1,17 2,57 83,0 99,3 82,9 99,5
1,50 1,25 2,76 83,3 99,3 83,6 99,5
1,60 1,33 2,93 83,6 99,3 84,0 99,5
1,70 1,42 3,12 84,5 99,4 85,9 99,6
1,80 1,50 3,31 85,5 99,4 87,9 99,7
1,90 1,58 3,49 87,0 99,5 88,4 99,7
2,00 1,67 3,67 89,7 99,7 88,8 99,7
2,10 1,75 3,86 90,7 99,7 89,9 99,8
2,20 1,83 4,04 90,7 99,7 90,1 99,8
2,30 1,92 4,23 92,3 99,8 90,8 99,8
2,40 2,00 4,41 92,8 99,8 91,0 99,8
2,50 2,08 4,59 93,2 99,8 91,2 99,8
2,60 2,17 4,78 93,2 99,8 91,3 99,8
2,70 2,25 4,96 93,8 99,9 91,4 99,8
2,80 2,33 5,14 94,2 99,9 92,3 99,8
2,90 2,42 5,33 94,8 99,9 93,1 99,9
3,00 2,50 5,51 94,9 99,9 93,3 99,9
4,00 3,33 7,35 96,3 99,9 98,7 99,9
5,00 4,17 9,19 97,6 99,9 99,1 99,9



Предложения, доклады и другие документы 123

Морские перевозки в торговле США — 1975 год

Э кспорт  И мпорт

Д олл. СП З СП З Совокупный про- Совокупный про- Совокупный про- Совокупный про
за  ф унт  за  ф унт  за  кг цент стоимости цент веса переве- цент  стоимости цент  веса переве- 

перевезенны х по зен н ы х по м орю  перевезенны х по зенны х по морю  
морю  грузов грузов м орю  грузов грузов

0,10 0,08 0,18 24,8 56,6 38,9 90,7
0,20 0,17 0,37 42,2 92,0 45,1 94,0
0,30 0,25 0,55 47,6 94,6 52,7 96,3
0,40 0,33 0,73 50,4 95,5 56,5 97,2
0,50 0,42 0,92 54,1 96,4 58,4 97,5
0,60 0,50 1,10 55,5 96,7 63,2 98,1
0,70 0,58 1,29 59,3 97,3 64,8 98,3
0,80 0,67 1,47 60,3 97,5 66,3 98,4
0,90 0,75 1,65 61,2 97,6 67,7 98,6
1,00 0,83 1,84 62,4 97,8 69,9 98,7
1,10 0,92 2,02 63,1 97,8 72,3 98,9
1,20 1,00 2,20 63,9 97,9 73,6 99,0
1,30 1,08 2,39 64,9 98,0 74,6 99,1
1,40 1,17 2,57 70,4 98,5 81,9 99,4
1,50 1,25 2,76 74,2 98,8 82,8 99,5
1,60 1,33 2,93 77,0 99,0 83,4 99,5
1,70 1,42 3,12 78,2 99,1 83,8 99,5
1,80 1,50 3,31 83,2 99,4 84,5 99,6
1,90 1,58 3,49 83,5 99,4 87,4 99,7
2,00 1,67 3,67 84,1 99,4 88,5 99,7
2,10 1,75 3,86 84,6 99,5 88,6 99,7
2,20 1,83 4,04 84,7 99,5 88,8 99,7
2,30 1,92 4,23 85,3 99,5 90,2 99,8
2,40 2,00 4,41 86,5 99,6 90,5 99,8
2,50 2,08 4,59 87,9 99,6 91,7 99,8
2,60 2,17 4,78 91,1 99,8 92,1 99,8
2,70 2,25 4,96 91,8 99,8 92,2 99,8
2,80 2,33 5,14 92,2 99,8 94,0 99,9
2,90 2,42 5,33 92,2 99,8 94,1 99,9
3,00 2,50 5,51 92,3 99,8 94,4 .99,9
4,00 3,33 7,35 95,1 99,9 98,3 99,9
5,00 4,17 9,19 96,0 99,9 98,8 99,9

проценты, определенные с помощью вышеупомянутого метода с 
учетом конкретных показателей стоимости в долларах за фунт. 
Затем эти показатели стоимости в долларах были переведены в 
СПЗ за фунт и СПЗ за килограмм.

2. С точки зрения установления ответственности в соответст
вии с предлагаемой конвенцией наиболее существенными данны
ми в этих таблицах являются совокупные показатели процента 
стоимости перевезенных по морю грузов, поскольку страхуется 
именно стоимость груза, а не вес.

2. ЗА ЯВЛ ЕН И Е Г-Н А  С ТЕФ А Н А  А . С И Л Я РА , Н А Б Л Ю Д А Т Е Л Я  ОТ
М ЕЖ Д У Н А РО Д Н О ГО  ВА ЛЮ ТНО ГО  Ф О Н Д А , О РА С Ч Е ТН О Й  Е Д И 
Н И Ц Е В С ТА Т Ь Е  6

Документ А/ССЖ Р.89/С. 1/Ь. 109

[Подлинный текст на английском языке] 
[10 марта 1978 года ]

1. Задача этой Конференции состоит в том, чтобы выбрать рас
четную единицу для Конвенции о морской перевозке грузов. Это 
решение, так же как и другие решения, которые будут приняты 
Конференцией, должно находиться в соответствии с установка
ми, содержащимися в проекте статьи 3, относительно толкова
ния Конвенции, которые требуют, чтобы были учтены между
народный характер Конвенции и необходимость содействия уста
новлению единообразия. Предлагаемые мною замечания следует 
толковать именно в таком ключе.

2. Мне представляется, что было бы целесообразным начать с
краткого изложения фактов в том виде, в каком я их понимаю, на 
фоне которых происходит обсуждение положения относительно 
расчетной единицы. На совещании ЮНСИТРАЛ по подготовке 
проекта конвенции, состоявшемся в апреле 1976 года, рассматри
вался вопрос об использовании для этой цели специальных прав

заимствования (СПЗ) Международного валютного фондаа. При 
этом были приняты во внимание изменения, происшедшие в 
международных денежных законодательствах и отношениях. К 
числу этих изменений относится принятие второй поправки к Со
глашению о Международном валютном фонде, в соответствии 
с которой почти для всех практических целей официальная цена 
золота отменяется, и золото не может быть использовано чле
нами Фонда, к числу которых в настоящее время относятся 133 
государства, ни как общепринятая мера стоимости для заклю
чения торгового соглашения, ни как мера для заключения инди
видуальных торговых соглашений. Более того, Фонд намерен 
постепенно снижать роль золота в валютных отношениях, не 
устанавливать новую официальную цену и рыночную цену 
золота. Причем члены Фонда обязались сотрудничать с Фон
дом и друг с другом для того, чтобы сделать СПЗ основным 
резервным активом международной валютной системы. Рыноч
ный курс золота колеблется, и поэтому он не может служить 
приемлемой в техническом отношении основой для конкретного и 
единообразного определения стоимости валют — критерия, ко
торому должна удовлетворять расчетная единица. Поэтому был 
сделан общий вывод о том, что в результате этих изменений 
золото стало неподходящей расчетной единицей для современных 
международных соглашений универсального характера, таких 
как Конвенция о морской перевозке грузов. В результате такого 
изменения возникла необходимость в функционально приемлемой 
и общепризнанной международной расчетной единице, и такое 
использование СПЗ уже юридически оформлено или предложено 
для значительного числа соглашений, касающихся таких вопро
сов, как международные воздушные, морские и железнодорож
ные перевозки, международные телекоммуникации и почтовая 
связь, международные финансовые операции.

3. Предложение об использовании СПЗ в качестве расчетной 
единицы является обоснованным. СПЗ — официальный междуна-

аСм. А/СМ.9/С.1/8К.10.
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Морские перевозки в торговле США — 1976 год

Долл. 
за фунт

СПЗ 
за  фунт

СПЗ
за кг

Экспорт

Совокупный про
цент стоимости  
перевезенных по 

м орю  грузов

Совокупный про
цент веса переве
зенны х по морю  

грузов

0,10 0,08 0,18 34,1 87,0
0,20 0,17 0,37 40,6 92,2
0,30 0,25 0,55 46,1 94,8
0,40 0,33 0,73 49,1 95,7
0,50 0,42 0,92 51,1 96,3
0,60 0,50 1,10 54,7 97,0
0,70 0,58 1,29 56,6 97,3
0,80 0,67 1,47 58,7 9 1 ,в
0,90 0,75 1,65 58,9 97,7
1,00 0,83 1,84 59,8 97,8
1,10 0,92 2,02 60,8 97,9
1,20 1,00 2,20 61,8 98,0
1,30 1,08 2,39 62,9 98,1
1,40 1,17 2,57 63,6 98,1
1,50 1,25 2,76 69,4 98,6
1,60 1,33 2,93 70,7 98,7
1,70 1,42 3,12 71,5 98,7
1,80 1,50 3,31 76,6 99,1
1,90 1,58 3,49 81,8 99,4
2,00 1,67 3,67 81,9 99,4
2,10 1,75 3,86 82,5 99,4
2,20 1,83 4,04 83,0 99,5
2,30 1,92 4,23 83,2 99,5
2,40 2,00 4,41 83,8 99,5
2,50 2,08 4,59 84,9 99,6
2,60 2,17 4,78 84,9 99,6
2,70 2,25 4,96 86,2 99,6
2,80 2,33 5,14 88,3 99,7
2,90 2,42 5,33 89,3 99,7
3,00 2,50 5,51 90,1 99,8
4,00 3,33 7,35 94,3 99,9
5,00 4,17 9,19 95,0 99,9

1 СПЗ -  1,20 долл. США
1.00 долл. США =  0,8333 СПЗ 
I кг — 2,2046 фунта

родный актив, число распределенных единиц которого состав
ляет 9,3 млрд., СПЗ оценивается по международному соглаше
нию на основании четко определенной формулы, отражающей 
значение наиболее важных валют членов Фонда для международ
ной торговли и платежей. Фонд подсчитывает и обеспечивает 
стоимость национальных валют, основанную на этой единице, и 
публикует данные о ней. В настоящее время Фонд ежедневно 
публикует оценки стоимости 32 валют, основанной на СПЗ. СПЗ 
является единственной расчетной единицей Фонда, на основании 
которой оцениваются квоты Фонда, которые в ближайшем 
будущем составят около 39 млрд. СПЗ (согласно выводу шестого 
общего обзора квот), и происходят все операции и сделки Фонда. 
В этой связи мне хотелось бы отметить, что согласно второй 
поправке к соглашению о Фонде для внесения изменений в прин
цип определения стоимости СПЗ или для фундаментального изме
нения применения этого принципа на практике необходимо, 
чтобы за эти изменения было подано не менее 85% голосов. 
Требование необходимости такого подавляющего большинства 
голосов для осуществления изменений дает практическую гаран
тию стабильности и последовательности метода определения 
стоимости СПЗ.

4. Последствия того факта, что ряд государств, участвующих в 
этой Конференции, не является членами Международного валют
ного фонда, обсуждались на заседании ЮНСИТРАЛ, о котором 
я говорил ранее. Эти государства не возражают против использо
вания СПЗ в качестве расчетной единицы в целях данной Кон
венции, однако они хотели бы определить стоимость их на
циональной валюты по отношению к самим СПЗ или, если их 
законодательство не позволяет устанавливать стоимость их ва
люты по отношению к СПЗ, продолжать использовать золото в 
качестве расчетной единицы в целях определения стоимости их 
собственной валюты, как это было сделано в Монреальских про

токолах 1975 года по международной гражданской авиацииь. 
На подготовительном совещании ЮНСИТРАЛ по этому вопросу 
не было принято какого-либо решения, и в проекте Конвенции 
отсутствует определение расчетной единицы в проекте статьи 6.

5. После заседания ЮНСИТРАЛ 19 апреля 1976 года дальней
шим достижением явилось соглашение о пересмотренном вариан
те формулировки, использованной в Монреальских протоколах. 
Оно было достигнуто 19 ноября 1976 года благодаря Лондонской 
конвенции об ограничении ответственности по морским протес- 
тамс и развито в трех других протоколах от того же числа (Про
токол к Международной конвенции о гражданской ответствен
ности за ущерб от загрязнения нефтью 1969 года, Протокол к 
Международной конвенции о создании международного фонда 
компенсации за ущерб от загрязнения нефтью 1971 года и Прото
кол к Афинской конвенции о перевозке морем пассажиров и их 
багажа 1974 года). Пересмотр явился мерой, направленной на пре
одоление общепризнанной трудности, связанной с Монреальски
ми протоколами, т. е. отсутствия правовой гарантии единообра
зия определения стоимости валют государств, являющихся и не 
являющихся членами Фонда. Решение сводилось к требованию 
того, чтобы необходимые исчисления и переводы, производимые 
государствами, не являющимися членами Фонда, «были сделаны 
таким образом, чтобы выразить в национальной валюте... 
[подобного] государства-участника по возможности ту же реаль
ную стоимость... которая выражается... в расчетных единицах». 
Для реализации этого принципа данные государства должны 
сообщить депозитарию о способе исчисления или результате 
перевода, а также о каких-либо касающихся их изменениях.

6. В завершение характеристики статьи 8 Лондонской кон
венции следует упомянуть соответствующее положение этой Кон
венции, а именно статью 21. В статье 21 предусматривается воз
можность замены других расчетных единиц единицами, указан
ными в пунктах 1 и 2 статьи 8 (т. е. либо расчетными едини
цами СПЗ и золота, либо и теми и другими). В этих целях в статье 
21 предусматривается процедура созыва специальной конферен
ции по просьбе не менее одной четверти государств-участников, 
причем решение о замене может быть принято большинством в 
2/3 голосов государств-участников, присутствующих на такой 
конференции и принимающих участие в голосовании.

7. Поскольку Лондонская конвенция 1976 года отражает согла
сие как государств — членов Фонда, так и государств, не являю
щихся его членами, в отношении положения, касающегося рас
четной единицы, ее можно рассматривать в качестве надлежа
щей основы при рассмотрении вопроса о выборе расчетной еди
ницы для данной Конвенции — вопроса, к рассмотрению кото
рого я хотел бы теперь перейти.

8. Положение о расчетных единицах Лондонской конвенции яв
ляется значительным улучшением по сравнению с соответствую
щим положением Монреальских протоколов, поскольку в нем 
предпринята попытка обеспечить в основном единообразное 
определение стоимости валют всех государств-участников неза
висимо от того, являются ли они членами Фонда. Эта цель 
достигается путем использования СПЗ в качестве расчетной 
единицы для членов Фонда, а также на основе обязательства 
других государств-участников оценивать свою валюту таким 
образом, чтобы при этом обеспечивалась, насколько возможно, 
«та же реальная стоимость». Хотя «реальная стоимость» не 
установлена, и, следовательно, ее значение зависит от устано
вившейся практики, обязательство и связанное с ним требование 
уведомления депозитария о методе определения стоимости, с 
помощью которого достигается эта цель, по мнению участников 
переговоров о Лондонской конвенции, дают достаточные гаран
тии того, что «та же реальная стоимость» будет устанавли
ваться как стоимость, исчисленная на основе СПЗ. Однако я 
считаю, что термину «реальная стоимость» можно дать лучшее 
определение, поскольку в экономике этот термин обычно подра
зумевает стоимость, скорректированную с учетом изменений в 
уровне цен, что, по-видимому, не является значением, подразуме
ваемым в Лондонской конвенции.

9. Однако мне представляется, что формальные последствия 
этого положения для государств, не являющихся членами Фонда,

ь Текст статьи VII Монреальского протокола № 4 см. выше, 
документ А /С О К Р.89/8, сноска 32.

сТекст статьи 8 Лондонской конвенции см. выше, документ 
А /О Ж Р .8 9 /8 , сноска 31.



Предложения, доклады и другие документы 125

законодательство которых не позволяет производить оценку их 
валюты в соответствии с СПЗ, влечет за собой вопрос, который 
выходит за пределы формулировок. Вопрос заключается в том, 
понимается ли требование «той же реальной стоимости» пра
вильно, в качестве статичного соглашения, т. е. в качестве обя
зательства этих государств, за исключением случаев изменения их 
законодательства, и впредь до такого изменения, производить 
определение стоимости своей валюты на основании золота в 
целях Лондонской конвенции (и принятых одновременно с ней 
протоколов) на основе цены, эквивалентной исторически уста
новленной официальной цене, равной 35 СПЗ за унцию чистого 
золота. Я задаю этот вопрос потому, что вторая поправка ликви
дирует возможность использования этой цены практически во 
всех аспектах международной валютной системы.

10. Если бы Конвенция о морской перевозке грузов должна 
была последовать за выполнением Лондонской конвенции 1976 
года в данном аспекте, появилась бы необходимость справиться с 
трудностями, связанными с этим выполнением. Эти трудности 
объясняются тем обстоятельством, что Лондонская конвенция 
явно сохраняет определение расчетной единицы на основе золота 
и предусматривает использование определения стоимости по 
золоту, поскольку в ней содержится требование «той же реальной 
стоимости» в настоящих условиях, когда общего международ
ного соглашения о цене золота более не существует. Определение 
стоимости на основе золота действительно будет осуществлять
ся лишь теми государствами-участниками, которые не являются 
членами Фонда и законодательство которых не позволяет опре
делять стоимость их валют по СПЗ. Однако этот способ может 
повлечь за собой более широкие последствия. Например, если эти 
государства в будущем изменят свое законодательство в вопросе 
об определении стоимости своей валюты на основе золота в том  
же направлении, как это сделали другие страны, каково будет 
правовое положение в соответствии с Конвенцией? Появится ли 
необходимость пересмотреть ее для того, чтобы придать силу 
подобным изменениям? В определенной степени возможно было 
бы решить эту техническую проблему для целей Конвенции о 
морской перевозке грузов таким же образом, как это было 
сделано в Лондонской конвенции, т. е. путем включения в Кон
венцию положения, аналогичного статье 21 Лондонской конвен
ции, о которой я упоминал выше.

11. В свете этих соображений настоящая Конференция может 
высказать пожелание рассмотреть другое решение, которое так
же учитывало бы настоящее положение государств, не являющих
ся членами Фонда, законодательство которых не допускает 
использования расчетной единицы СПЗ. Это решение заключает
ся в том, чтобы разрешить данным государствам определять 
стоимость своей валюты в целях Конвенции в соответствии с 
практикой, установленной каждым подобным государством, 
однако с учетом требования об обеспечении той же стоимости, 
которая будет использоваться другими государствами-участника
ми, в соответствии с пунктом 4 статьи 8 Лондонской конвенции. 
Подобная формулировка не изменила бы существующего для 
этих государств положения, поскольку они могли бы по-прежне- 
му официально определять стоимость своей валюты на основа
нии золота, пока они будут хотеть придерживаться подобной 
процедуры, однако она обеспечила бы гибкую техническую осно
ву для возможности перехода к иному методу определения 
стоимости их валюты, не вызывая при этом необходимости пере
смотра Конвенции.

12. В заключение своих замечаний я хотел бы ответить на 
любые вопросы участников Конференции, касающиеся тех 
проблем, которые были мною затронуты, и предложить свое 
сотрудничество в подготовке проекта по данному вопросу.

Проект статьи 6 
Положение о расчетной единице

а) Расчетная единица является единицей специального права 
заимствования Международного валютного фонда. Суммы, ука
занные в настоящей Конвенции, выражаются в единицах 
национальной валюты государства-участника, в котором приме
няется ограничение ответственности, в соответствии со стоимо
стью этой валюты на дату платежа, опубликованной Междуна
родным валютным фондом, или же, если эта стоимость не была 
опубликована, исчисленной путем сопоставления со стоимостью  
другой валюты, которая была опубликована;

Ь) Тем не менее стоимость национальной валюты государства- 
участника, которое не является членом Международного валют
ного фонда и законодательство которого не позволяет приме
нить метода, упомянутого в подпункте а, выше, исчисляется в 
целях настоящей Конвенции в соответствии с методом, установ
ленным этим государством-участником, при том условии, что 
исчисление будет произведено в таком порядке, который позво
лил бы выразить данную национальную валюту в стоимости, 
максимально приближенной к стоимости расчетной единицы, 
принятой членами Международного валютного фонда. Государ- 
ство-участник уведомляет депозитария о способе исчисления в 
соответствии с настоящим подпунктом Ь в момент подписания, а 
также в любом случае изменения способа исчисления.

3. С О ЕД И Н ЕН Н Ы Е Ш ТА ТЫ  А М Е РИ К И : П РИ М ЕЧ А Н И Е К ВОПРОС!.
О ВЛ И ЯН И И  И Н Ф Л Я Ц И И  НА П РЕ Д ЕЛ Ы  О ТВЕТСТВЕН Н О СТИ , 
П РЕ Д У С М О ТРЕН Н Ы Е В В И С БА Й С К И Х  П РА ВИ ЛА Х
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{Подлинный текст на английском языке] 
[14 марта 1978 года]

1. Прилагаемые к настоящему документу таблицы «Влияние 
инфляции цен на ВНП США», «Влияние инфляции цен на 
товары, входящие в ВНП США», «Влияние инфляции цен на 
мировой экспорт» и «Влияние инфляции цен на мировой импорт» 
были подготовлены с той целью, чтобы показать влияние инфля
ции на пределы ответственности, установленные в Висби в 1968 
году, дать некоторое представление об уровнях ответственности, 
которые необходимо предусмотреть в статье 6 настоящего про
екта конвенции ЮНСИТРАЛ с целью поддержания реальной 
стоимости и продемонстрировать необходимость предусмотреть 
в новой Конвенции инфляцию в будущем, с тем чтобы предла
гаемая Конвенция могла способствовать поддержанию реальной 
стоимости.

2. Таблицы составлялись на основе четырех, регулярно публи
куемых показателей инфляции, два из которых публикуются 
Соединенными Штатами, а два других — Организацией Объеди
ненных Наций. Текущая стоимость доллара, необходимая для 
поддержания реальной стоимости, рассчитывалась по каждому 
году начиная с 1968 года по следующему способу:

Дефлятор цен за конкретный год
Дефлятор цен за базисный год (1968 х  стоимость в течение 
базисного года) (0,90 долл. США, или 667,00 долл. США) = 
долларам за фунт или долларам за грузовое место в течение 
конкретного года.

Затем производился расчет специальных прав заимствования на 
кг путем умножения долларов за фунт на 2,2046 (количество фун
тов в кг) и на 0,8333 (количество долларов США в одном СПЗ при 
соотношении 1 СПЗ = 1,20 долл. США). Результат был округлен 
до ближайшей сотни СПЗ. Специальные права заимствования за 
грузовое место рассчитывались путем умножения долларов за 
грузовое место на 0,8333 (количество долларов США в СПЗ при 
соотношении 1 СП З= 1,20 долл. США). Результат был округлен 
до ближайшего показателя СПЗ.

3. В таблицах приводятся среднегодовые темпы инфляции, ко
торые колеблются от несколько менее 5 процентов применитель
но к товарам, входящим исключительно в состав ВНП США, до 
несколько более 11 процентов применительно к мировому экс
порту и импорту, определяемым Статистическим бюро Органи
зации Объединенных Наций. Для общего ВНП США были харак
терны среднегодовые темпы инфляции в размере несколько более 
6 процентов в год.

4. С целью поддержания реальной стоимости в соответствии с 
Висбайскими правилами 1968 года, не говоря уже о других изме
нениях в режиме ответственности, влияющих на соотношение 
интересов грузоотправителей и судовладельцев, пределы ответст
венности, которые необходимо предусмотреть в данной Конвен
ции с учетом указанных выше темпов инфляции, должны быть 
следующими:

1,48 долл. США за фунт (2,72 СПЗ за кг) и 
2,62 долл. США за фунт (4,82 СПЗ за кг) 

и
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Влияние инфляции цен на ВНП США

Год Д еф лят ор  
цен ВН П*

Долл. 
за фунт

СПЗ
за кг

Долл. 
за  грузовое  

место

СПЗ
за грузовое  

мест о

1968 82,57 0,90 1,65 667 556
1969 86,72 0,95 1,75 700 583
1970 91,36 1,00 1,84 738 615
1971 96,02 1,05 1,93 776 647
1972 100,00 1,09 2,00 808 673
1973 105,80 1,15 2,11 855 712
1974 116,02 1,27 2,33 937 781
1975 127,18 1,39 2,55 1 027 856
1976 133,88 1,46 2,68 1 081 901
1977 141,33** 1,54 2,83 1 142 952

* Источник: Зитеу о/СиггеШ Визтеяз 
•1и1у 1977
Вигеаи оГЕсопогшс Апа1у818
и.З. О ер ап тет  о!'Соттегсе
ГаЫе 7.1 1трПс11 Рпсе ОеОаЮгз 1ог Сго88 1ЧаПопа1 
РгоНиа (То1а1)

* *  Источник: ЕзПпШе Вигеаи оГьсопогшс Апа1уз18 
Ц.Ь. В ераП тет оГСоттегсе 
1 СПЗ =  1,20 долл. США 
1 кг =  2,2046 фунга

1 долл. США =  0,8333 СПЗ 

Влияние инфляции цен на товары, входящие в ВНП США

Год  Д еф лят ор Д олл. СПЗ Д олл. СПЗ
цен на за  ф унт  за кг за  грузовое за  грузовое  

т овары * мест о мест о

1968 87,1 0,90 1,65 667 556
1969 90,6 0,94 1,73 694 578
1970 94,4 0,98 1,80 723 602
1971 97,6 1,01 1,86 747 622
1972 100,0 1,03 1,89 766 638
1973 105,2 1,09 2,00 806 672
1974 115,2 1,19 2,19 882 735
1975 127,4 1,32 2,43 976 813
1976 131,7 1,36 2,50 1 009 841
1977 136,3** 1,41 2,59 1 044 870

* Источник: Нигчеу о)'СипеМ  Визтеаа 
■)и1у 1977
Вигеаи оГЕсопогшс Апа1у818 
Ы.8. Ьерайтепг оГСоттегсе
ТаЫе 7.3 1трПсп Рпсе ОеЯа(ог8 Гог ОЮТ Ьу Туре 
о1'Ргос1ис1

**  Источник: Е8Пта1е Вигеаи оГЕсопогшс Апа1у$18
11.8. и е р а п т ет  оГСоттегсе 
1 СПЗ—1,20 долл. США 
1 кг — 2,2046 фунга

1 долл. СШ А-  0,8333 СПЗ

Влияние инфляции цен на мировой экспорт

Год И ндексная
основа*

Долл. 
за  фунт

СПЗ 
за  кг

Долл. 
за  грузовое  

место

СПЗ
за грузовс 

мест о

1968 92 0,90 1,65 667 556
1969 95 0,93 1,71 689 574
1970 100 0,98 1,80 725 604
1971 105 1,03 1,89 761 634
1972 114 1,12 2,06 826 689
1973 141 1,38 2,54 1 022 852
1974 199 1,95 3,58 1 443 1 202
1975 216 2,11 3,88 1 566 1 305
1976 218** 2,13 3,91 1 580 1 317

* Источник: 6.Л\ Мотк!у ВиНеИп о/ХшИзИсз 
] апиагу 1977, Vо1. XXXI, N 0.1  
8рес1а1 ТаЫе В
ХУогЫ Тгайе оГМагке1Есопогше5 

"* Источник: и.1Ч. ОШсе ОГЙШ1811С8
1 СПЗ — 1,20 долл. США 
1 кг =  2,2046 фунта

1 долл. США =  0,8333 СПЗ

Влияние инфляции цен на мировой импорт

Год И ндексная
основа*

Долл. 
за фунт

СПЗ 
за  кг

Долл. 
за  грузовое  

мест о

СПЗ
за  грузовое  

мест о

1968 93 0,90 1,65 667 556
1969 96 0,93 1,71 688 574
1970 100 0,97 1,78 717 598
1971 105 1,02 1,87 753 628
1972 114 1,10 2,02 818 681
19/3 140 1,36 2,50 1 004 837
1974 198 1,92 3,53 1 420 1 183
1975 217 2,10 3,86 1 556 1 297
1976 218** 2,11 3,88 1 563 1 303

* Источник: б'./У. МошН1у ВиИеИп о/ Л / й / / л / / ^ л ,  1 ап иагу 1977, V о 1.
XXXI, N 0 . 1, 8рес1а1 1аЫе В -  ХУогШ 1гаае оГ 
Магке! Есопогшев 

** Источник: и.И. ОШсе оГ81аП811С8
1 СПЗ =  1,20 долл. США 
1 кг =  2,2046 фунта

1 долл. США =  0,8333 СПЗ

1096 долл. США за грузовое место (931 СПЗ за грузовое место) 
и
1947 долл. США за грузовое место (1622 СПЗ за грузовое 
место).

4. О СН О ВН Ы Е ВО ПРО СЫ  В О ТН О Ш ЕН И И  С ТА ТЕЙ  5 И б, П РЕ Д 
С ТА В Л Е Н Н Ы Е Н А  РА С С М О ТРЕН И Е ПЕРВОГО  К О М И ТЕТА  ЕГО 
П РЕ Д С ЕД А Т ЕЛ Е М

Документ А/ССЖ Р.89/С.1/Ь.132

[Подлинный текст на французском языке] 
[14 марта 1978 года]

1. Следует ли вновь предусмотреть освобождение от ответствен
ности в случае навигационной ошибки?

2. Поддерживает ли Комитет такую формулировку пункта 4 
статьи 5, которая предусматривала бы, что на истца в случае 
ущерба, причиненного пожаром, возлагается бремя доказыва
ния, что пожар возник в результате ошибки или небрежности 
со стороны перевозчика, его служащих или агентов?

3. При попытке установить предел ответственности стоит ли 
вводить двойной критерий (грузовые места и вес) или будет 
достаточен один критерий (вес)? И какова должна быть сумма 
компенсации за единицу груза? В каких случаях ответствен
ность должна быть неограниченной?

4. Следует ли исключить ответственность за задержку из сферы 
действия данного режима или Конвенции? В случае отрица
тельного ответа необходимо ли установить особый режим для 
такого рода ущерба или его следует рассматривать на тех же 
основаниях, что и ущерб, вызванный утратой? В том случае, 
если будет отдано предпочтение установлению особого режи
ма, на какой основе следует устанавливать предел ответствен
ности: на основе суммы фрахта или суммы, кратной фрахту?

5. Каков метод определения расчетной единицы?
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5. С О ЕД И Н ЕН Н О Е КО РО ЛЕВСТВО  ВЕЛ И К О БРИ Т А Н И И  И СЕВЕРНОЙ
И РЛ А Н Д И И : ЗА П И С К А  В О ТН О Ш ЕН И И  С ТА ТЬИ  5

Документ А/ССЖ Р.89/С. 1/Ь. 133

[Подлинный текст на английском языке 
[14 марта 1978 года

Введение

1. Целью настоящего документа является определение эконо
мических последствий существующего текста проекта статьи 5, 
устраняющего возражения против исков, имеющиеся в распоря
жении перевозчика в соответствии с Гаагскими правилами 1924 и 
1968 годов в отношении повреждения или утраты груза, возни
кающих в результате «действия, упущения или ошибки капитана, 
матросов, лоцмана или служащих перевозчика при навигации 
или управлении судном». Считается, что все эти последствия 
равным образом относятся ко всем странам; не проводится раз
граничения между интересами перевозчика и грузоотправителя 
в развитых и развивающихся странах.

2. Соединенному Королевству известны причины, по которым 
предлагается исключить возражение перевозчика, основанное на 
наличии «ошибки в судовождении» из текста ЮНСИТРАЛ, и оно 
может понять многие из них. В частности, Соединенное Коро
левство поддерживает стремление к тому, чтобы в новой конвен
ции ЮНСИТРАЛ содержалась простая формулировка, касаю
щаяся ответственности перевозчика. Однако, по мнению Соеди
ненного Королевства, экономические последствия исключения 
возражения перевозчика, основанного на ошибке в судовождении, 
недостаточно понимаются. Мы твердо считаем, что наиболее 
важным из этих последствий будет увеличение чистых издержек, 
связанных с морскими перевозками, что неизбежно приведет к 
росту расходов для конечного потребителя и к сомнительному 
изменению структуры механизма страхования. Первое из этих 
последствий нанесет ущерб всем мировым торговым кругам (как 
развитым, так и развивающимся странам, а также как странам- 
перевозчикам, так и странам-грузоотправителям), в то время как 
последнее изменение окажет неблагоприятное влияние в особен
ности на страны с небольшими или развивающимися рынками 
страхования.

3. Соединенное Королевство придерживается хорошо обдуман
ного и основанного на согласованных точках зрения его страхов
щиков, грузоотправителей и перевозчиков мнения о том, что эко
номические аргументы в пользу включения в проект конвенции 
ЮНСИТРАЛ возражения, основанного на ошибке в судовожде
нии, являются достаточно убедительными, для того чтобы этот 
вопрос стал одной из основных проблем, которые должны быть 
решены Конференцией. Так, например, если, как указывается в 
докладе, «Коносаменты», «экономические затраты при сущест
вующем режиме являются чрезмерными, причем такое превы
шение в сущности определяется степенью совпадения страхова
ния, которое возникает в связи с неопределенностью»11, то отсут
ствие возражения, основанного на ошибке в судовождении, при
ведет к тому, что новые правила будут в еще большей степени 
подвержены критике в этом отношении.

Факторы, определяющие затраты

4. Существует несколько важных причин, по которым вряд ли 
можно сомневаться в том, что исключение возражения, основан
ного на ошибке в судовождении, приведет к росту чистых издер
жек, связанных с морскими перевозками.

5. Первым и основным моментом является то, что предла
гаемое исключение возражения, основанного на ошибке в судо
вождении, приведет не к сокращению, а скорее к увеличению сте
пени дублирования при страховании. Страховщики груза по-
прежнему будут вынуждены обеспечивать покрытие на протяже
нии периода до и после морской перевозки за ущерб, в отношении
которого нельзя доказать, что он произошел в тот период, когда 
перевозчик нес ответственность за груз, а также за любое непол
ное возмещение убытков или отсутствие такого возмещения,
вызванное ограничением ответственности, банкротством пере

возчика или какой-либо другой причиной. Поэтому можно ожи
дать, что любое уменьшение прений за страхование грузов будет
строго ограничено.

^ Т О /В /С Д Л ЗЬ /б /К еу .!, пункт 165.

6. Другим аспектом этого фактора является то, что, если пере
возчик будет нести ответственность за ошибку в судовождении, 
то это, несомненно, приведет к тому, что перевозчику потре
буется дополнительное страхование ответственности. Это будет 
связано с дополнительными издержками, которые приведут к по
вышению фрахтовых ставок. Характер соглашений страхования 
является таким, что увеличение расходов на страхование ответ
ственности не уравновешивается соответствующим уменьшением 
расходов на страхование грузов.

7. Могут также возникнуть значительные издержки в связи с 
регрессными исками, при которых страховщики груза пытаются 
возместить те потери, связанные с морскими грузами, которые 
возникли в результате ошибок в судовождении.

8. Вторым важным аспектом является то, что наложение на 
перевозчика ответственности за повреждение или утрату груза, 
явившиеся результатом ошибки в судовождении, зачастую будет 
предоставлять ограниченные выводы истцам. Если ошибка в 
судовождении приводит к столкновению и полной гибели со
ответствующих судов, то помимо исков, связанных с утратой 
груза, возникают крупные морские иски. В таких случаях иски, 
связанные с грузом, будут подпадать под общее ограничение и, 
возможно, в значительной степени будут аннулированы. Анало
гично этому иски, связанные с грузом, сами будут приводить к 
тому, что выплаты в отношении других морских исков, выте
кающих из аварии, будут снижены в значительно большей сте
пени, чем это имело бы место в противном случае.

9. Хотя аналогия с другими международными конвенциями о 
перевозках, которые не содержат такого положения о возраже
нии, может оказаться привлекательной в плане поддержания 
идеи об исключении возражения перевозчика, основанного на 
ошибке в судовождении, Соединенное Королевство считает, что 
каждый способ перевозки должен рассматриваться в зависимо
сти от конкретных обстоятельств, сопутствующих этому спосо
бу перевозки. Вышеупомянутый экономический вариант в пользу 
сохранения положения о возражении перевозчика, основанном на 
ошибке в судовождении, в плане морской перевозки является 
очевидным. Независимо от этого существуют данные, свиде
тельствующие о том, что риск, которому подвергаются много
численные грузы во время морской перевозки, не сопоставим с 
теми рисками, которые возникают в ходе других перевозок, 
хотя, например, дорожная перевозка, регулируемая Конвенцией
0 договоре о международной дорожной перевозке грузов (ДПГ), 
содержит (статья 17) специальные положения о возражениях, 
основанных на ответственности перевозчика, соответствующие 
этому виду перевозки.

Грузовладельцы

10. При рассмотрении последствий исключения положения о 
возражении перевозчика, основанном на ошибке в судовождении, 
Соединенное Королевство уделило особое внимание мнению 
своих грузоотправителей. Британский совет грузоотправителей 
(национальный представительный орган) заявил, что, по его 
мнению, вопрос ошибки в судовождении является самым важ
ным для грузовладельцев и грузоотправителей. Безусловно, 
исключение положения о возражении, хотя и имеющее «очевид
ную поверхностную привлекательность для грузоотправителей», 
повлечет увеличение фрахтовых расходов для грузоотправите
лей без соразмерного сокращения премий страхования груза и не 
окажет значительного влияния на число происшествий на море н 
связанные с ними риски, которым подвергаются грузы.

11. Совет грузоотправителей сослался также на преимущества
1 ибкой системы страхования груза как на дополнительный аргу
мент, который говорит о том, что не следует нарушать равно
весия, установившегося в области страхования, в пользу пере
возчика. Безусловно, не требует доказательства то, что в со
ответствии с существующими в настоящее время соглашениями 
грузоотправители могут в большей или меньшей степени обе
спечивать себя таким страхованием, какое они желают, там, где 
они желают, и в соответствии с обстоятельствами отдельной 
перевозки. В этом плане грузоотправитель может удерживать 
свои затраты, связанные с страхованием, главным образом под 
собственным контролем. Этот контроль, безусловно, будет уте
рян в том случае, если на перевозчика будет возложена обязан
ность принять на себя через страхование ответственности более 
значительную долю соответствующего страхования.
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Страховщики

12. В Соединенном Королевстве страховщики ответственности 
грузоотправителей (клубы взаимной защиты и возмещения) и 
страховщики груза единодушно выступают против исключения 
положения о возражении перевозчика, основанном на ошибке в 
судовождении. В этом они усматривают увеличение их админи
стративных расходов без соответствующей компенсации, допол
нительную неопределенность и затраты, вытекающие из увели
чения случаев двойного страхования, и ввиду отсутствия каких- 
либо компенсационных преимуществ ненужное нарушение рав
новесия между страхованием груза и страхованием ответствен
ности.

Перевозчики
13. Вышеупомянутый вариант включения в предлагаемые 

нормы положения о возражении перевозчика, основанном на 
ошибке в судовождении, полностью поддерживается без ссылки 
на интересы самих перевозчиков. Однако можно предполагать, 
что судовладельцы Соединенного Королевства поддерживают 
мнение грузоотправителей и страховщиков. Хотя и есть основа
ния предполагать, что увеличение затрат судовладельцев в ре
зультате принятия на себя ответственности за ошибку в судо
вождении повлияет на грузоотправителей в плане увеличения 
фрахтовых ставок, вытекающее отсюда чистое увеличение 
затрат повлечет за собой согласно элементарным экономическим 
законам снижение спроса на услуги, связанные с морскими 
перевозками, и объема морской торговли, так как перевозка 
определенных маргинальных грузов станет слишком дорого
стоящей. Такое положение, безусловно, не является благоприят
ным для судовладельцев, средства существования которых зави
сят от спроса на услуги, которые ими предлагаются.

Общий экономический эффект
14. Даже в том случае, если, вопреки нашему мнению, сниже

ние ставок страхования груза компенсирует увеличение потока 
средств в обеспечение взаимной защиты и возмещения и после
дующее увеличение фрахтовых ставок, то вытекающие отсюда 
выгоды, в случае наличия таковых, будут получены с точки 
зрения платежных балансов такими странами, как Соединенное 
Королевство, в плане интересов судовладельцев и клубов взаим
ной защиты и возмещения. Однако Соединенное Королевство 
обеспокоено главным образом возможностью общего увеличе
ния затрат, связанных с перевозкой.

Вывод
15. Вышеприведенный пример составлен на основе коммерче

ских соображений, применимых ко всем странам. Тот факт, ч ю  
грузоотправители Соединенного Королевства заявили резкое 
возражение по поводу текста ЮНСИТРАЛ, касающегося ошиб
ки в судовождении, после продолжительного исследования дан
ного вопроса является особенно весомым, и очевидно, что без 
включения положения о возражении предлагаемая Конвенция не 
будет отвечать интересам грузоотправителей, а также (возмож
но, еще в большей мере) интересам перевозчиков. Хотя исклю
чение положения о возражении окажет отрицательное экономи
ческое влияние на все страны, под наиболее неблагоприятным 
воздействием окажутся развивающиеся страны. Именно они в 
наибольшей мере пострадают в результате увеличения расходов, 
и именно они утратят этот появляющийся местный сектор стра
хования грузов в пользу сектора страхования ответственнос'1 и 
I рузоотправителя развитых стран.

16. По этим причинам Соединенное Королевство считает це
лесообразным включение в статью 5 положения о возражении 
перевозчика, основанном на ошибке в судовождении.

6. А РГ Е Н Т И Н А : Д РУ ГО Й  ОСНО ВН ОЙ  ВОПРОС В О ТН О Ш ЕН И И  С Т А 
ТЕЙ  5 И  6, П РЕ Д С ТА В Л ЕН Н Ы Й  НА РА С С М О ТРЕН И Е ПЕРВОГО
КО М ИТЕТА

Документ А/С01ЧР. 89 /С . 1 /Ь . 134

[Подлинный текст на испанском языке/  
[14 марта 1978 года/

Согласен ли Комитет с формулировкой, содержащейся в пунк
те 1 статьи 5, то есть, иными словами, с принципом установле
ния ответственности на основании вины перевозчика и его осво

бождения от такой ответственности в случае доказанного отсут
ствия вины? Какие имеются предложения по формулировке дан
ного пункта?

7. Я П О Н И Я : ЗА П И С К А , РА ЗЪ Я С Н Я Ю Щ А Я  П ОП РАВКУ К П У Н КТУ  1 а 
С ТА ТЬИ  15, С О Д ЕРЖ А Щ У Ю С Я  В ДОКУ М ЕН ТЕ А /  СОЫР.89 /  С.1 /  Ь.24е

Документ А/СО О Т.89/С .1/Ь .139

[Подлинный текст на английском языке] 
[16 марта 1978 года]

1. В документе А/СО О Т.89/С . 1/Ь .24 Япония предложила 
изменить подпункт 1а статьи 15, а именно: заменить слова 
«число мест или предметов и вес груза или его количество, выра
женное иным способом» на следующее: «а-бис. Либо число мест 
или предметов, либо количество или вес в зависимости от нуля».

2. Проект положения ЮНСИТРАЛ направлен на то, чтобы в 
коносаменте обязательно указывалось как число мест или пред
метов, так и вес или другое количество, если они указываются
1 рузоотправителем, в то время как согласно пункту 3Ь статьи 3 
Гаагских правил в коносаменте необходимо приводить лишь 
один из этих показателей. »

3. Причина, по которой Япония представила вышеуказанное 
предложение, заключается в том, что вышеизложенный проект 
положения ЮНСИТРАЛ не соответствует потребностям и прак
тике линейных перевозок, при которых в ходе одного рейса 
одного рейсового судна перевозится значительное число партий 
различных грузов по различным коносаментам. Положение яв
ляется следующим:

a) Согласно существующей практике линейных перевозок, в 
коносаменте обычно указывается не только число мест или 
предметов, но и вес и зачастую даже размеры, особенно при 
перевозке генеральных грузов. Это может отчасти объясняться 
необходимостью подсчета суммы фрахта, поскольку фрахтовая 
ставка определяется на основе либо веса, либо веса или размер
ных характеристик, в зависимости от того, какая из этих вели
чин больше, однако это может также объясняться требованием 
в отношении грузоотправителя/грузополучателя в договоре 
купли-продажи. Нет необходимости говорить о том, что вес или 
размеры груза, указанные в коносаменте, представляют собой 
лишь характеристики, указанные грузоотправителем, и перевоз
чик не имеет разумных средств проверки этих показателей в 
момент принятия груза и фактически не проверяет их; он про
веряет лишь число мест или предметов при получении груза;

b) Даже в соответствии с новым проектом положения пере- 
вочику будет трудно прекратить применение вышеупомянутой 
практики- указания в коносаменте веса и/или размера груза, 
наряду с количеством мест или предметов, и мы обеспокоены 
тем, что в соответствии с пунктом 3 проекта статьи 16 на пере
возчика может быть возложена ответственность перед добросо
вестным индоссатом коносамента за вес и/или размеры, которые 
были установлены им без какой-либо особой оговорки.

c) С тем чтобы избежать возникновения такой ситуации, пере
возчик будет вынужден обращаться с просьбой о проверке и/или 
размера всех мест или предметов груза еще до получения его или 
загрузки на судно, путем использования компетентных нейтраль
ных организаций, каковыми являются лицензированные при
сяжные обмерщики, и выдавать коносамент лишь по предъяв
лении сертификата такой организацией. Нет необходимости 
говорить о том, что эта процедура задержит операцию по 
получению или погрузке и что затраченное время и понесенные 
расходы в результате этого будут чрезмерными для транспорт
ных и торговых компаний и, в конечном счете, для потребите
лей ввиду увеличения фрахтовых ставок и других транспортных 
затрат;

еСм. пункт 147, выше.
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сI) При линейных перевозках, когда требуется множество коно
саментов, — более 1000 в пределах одного рейса — на перевоз
чика также возлагается большое бремя, так как он вынужден 
проставлять на каждом оригинале (обычно на трех) из каждого 
комплекта коносаментов для рейсового судна конкретную ого
ворку о том, что он не располагает разумными средствами 
проверки веса или «веса грузоотправителя» и т. д. Это вновь 
будет препятствовать плавному процессу выдачи перевозчиками 
коносаментов и способствовать увеличению транспортных зат
рат в ходе линейных перевозок в ущерб транспортным и торго
вым компаниям;

е) Мы считаем, что такая норма права, которая требует вклю
чения особой оговорки по каждому случаю, не является поло
жительной, и поэтому в проект статей, упомянутых выше, сле
дует внести поправку, с тем чтобы обязать перевозчика указы
вать в коносаменте либо число мест или предметов, либо вес или 
количество, выраженное иным способом, в зависимости от 
характера груза.

8. ЙОТЕ ВУ ТНЕ 1МСО 5ЕСКЕТАК1АТ 
ОЫ ТНЕ САКК1АСЕ ОР СОСЮЗ ВУ ЗЕА

Документ А/ССЖР.89 /  С.1 /  Ь.167

[Подлинный текст только на английском? языке] 
[20 марта 1978 года]

1. ТЬе зесгеГапаГ оГ Ше 1п1ег§0Уегптеп1а1 М апйте СопзиНаЙуе 
Ог^ашгайоп (1МСО) сопзЫегз ШаГ Ше Го11ошп§ тГогтаиоп оп Ше 
\уогк оГ 1МСО ш Ше йе1й оГ Ше сагпа§е оГ Йапвегоиз §оойз Ьу зеа 
т ау  Ье о Г тГегезГ 1о Ше СопГегепсе, т  рагйси!аг «чШ гезресГ Го 
агйс1е 13 оГ Ше йгаЯ Сопуепйоп оп Ше Сатане оГ Ооойз Ьу 8еа 
\уЫсЪ Йеа1з \уНЬ Ше зреаа1 ги1ез оп йап§егоиз §оойз.

2. ТЬеге Ьаз Ьееп а уегу зиЪзГапйа1 шсгеазе щ Ше ГгапзроП оГбоойз 
Ьу Ше таппе той е оуег Ше раз! Гоиг йесайез. ТЬе атоип! оГ а11 
саг§о 1оайей апй ип1оайей т  т а п й т е  рогГз ШгоивЬоиГ Ше \ у о г 1й  Ьаз 
тсгеазей Й от зо т е  375 тШ юп Гоппез т  1937 Го чге11 оуег 1,000 пн1- 
1юп Гоппез. II Ьаз Ьееп езйтаГей Ша! тоге Шап 50 рег сеп! оГ а11 
§оойз ГгапзрогГей ШгоивЬоиГ Ше »ог1й аге ёап^егоиз §оойз, ргойисей 
т  рагйси1аг Ьу Ше ой апй ой рго<1ис1з, Ше сЬет1са1 апй Ше пис1еаг 
епегёУ тйизГпез. МозГ оГ Шезе §оойз аге зЫррей щ Ьи1к апй погтаНу, 
рагйси1аг1у щ Ше сазе оГ НдиШз апй ^азез, т  зрес1а1 ригрозе-ЬшИ 
зЫрз. Нотуеуег, Го геасЬ Ше Гта1 изег ог сопзитег, зтаИег сопз^п- 
тепГз а1зо Ьауе 1о Ье ГгапзрогГей т  раска^ес! Гогтз, <]о\уп 1о сопзитег 
з^гез апй уегу зтаН 812ез Гог изе т  1аЬогаГопез. Оп ап ауегаве, 10 1о 
15 рег сепГ оГ Ше §оойз оГ Ьгеак-Ьи1к саггут§ саг§о Нпегз, тс1ийтё  
зЫрз саггут§ §оойз т  ипШгей Гогтз, т ау  Ье гевагйей аз йап§егоиз.

ТНе 1мегпаИопа1 СотепИоп /о г  (Не 8а/е(у 
о /  и / е  а1 8еа (80ЬА 8)

3. ТЬе 80ЬА8 Сопуепйоп, сиггепйу т  Гогсе, \уаз айорГей т  1960 
апй епГегей т1о Гогсе т  Мау 1965. №пе(у-зеуеп 81а1ез аге рагйез Го 
Ше Сопуепйоп аз а1 Ше йаГе оГ ГЫз йоситепГ. А Нз1 оГ Шезе 97 81аГез 
13 ё1Уеп т  аппех I.

СНар1ег VII о/1Не 1960 8 0 Ь А 8  СотепИоп

4. ТЬе 1960 80ЬА8 Сопуепйоп йеа1з \У1Ш уаг1оиз азрес1з оГ тагШ те 
заГе1у апй сопЫпз тгег аИа ге^и^^етеп^з 1п гезрес1 оГ Ше сагпа§е 
оГ Йапвегоиз еоодз. ТЬе геяи1гетеп1з оГ сЬар1ег VII оГ Ше 1960 80ЬА8 
Сопуепйоп ргезспЬе Ше 1е§а1 оЬйеайопз оГ Ше сопйасйп§ рагйез 
геёагсйпё Ше сагпа§е оГ йап§егоиз ёоойз Ьу зеа. Кесоттепйайоп  
56 айор1ес1 Ьу Ше 1960 80ЬА8 СопГегепсе иг§ес1 соп1гасйп§ Ооуегп- 
теп1з 1о айор1 а ипШей 1п1егпайопа1 т а п й т е  сойе Гог Ше сатане 
оГ йащ>егоиз §оодз Ьу зеа апй гесоттепйей Ша1 1МСО ригзие Ше 
з1иду оГ Ш18 тайег апй ргераге зисЬ а сойе соуепп§, т(ег аИа, с1азз1- 
Ясайоп, 1(1епййсайоп апй йоситеп1айоп тагкт§  апй 1аЬеШп§, зЮ\уа§е 
апй зе§ге§айоп, аз \уе11 аз раскт§ апй сопЫпепхайоп.

Э то заявление воспроизводится и распространяется только 
на английском  языке в соответствии со статьей 59 правил процедуры 
К онференции.

5. СЬарГег VII оГ Ше 80ЬА8 Сопуепйоп 15 аррИсаЫе 1о Ше 
сагпа§е оГ йапеегоиз лоойз ;п ац к111рз соуегей Ьу Ше Сопуепйоп.

6. ТЬе рг0 у1зюпз оГ Ше 1п!егпайопа1 М апйте Бапеегоиз Ооойз 
(1МЭО) Сойе зирр1етеп1 Ше ^е^и^гетеп^з оГ сЬар1ег VII оГ Ше 
50ЬА8 Сопуепйоп.

ТНе 1шегпаИопа1 МагШте Ващегош Сооёз 
(/ ) Со<1е

I. ТЬе 1МБО Сойе \уаз йеуе1орей 1П с1озе со-орегайоп \уИЬ Ше 
ЦпЛей Кайопз СоттШ ее оГ Ехрег1з, 1ак1п§ рагйси1аг1у 1п1о ассоип! 
Ше ТЛпИей Шйопз Кесоттепйайопз ргерагей Ьу Шет.

8. ТЬе 1МОО Сойе шаз гесоттепйей 1о Ооуегптеп1з Ьу Ше 1965 
1МСО АззетЫу Гог айорйоп ог 1о Гогт а Ьаз18 Гог пайопа1 е̂^и г̂е- 
теп1з апй ге§и1айопз т  огйег 1о ргоу1йе Ьагтошхайоп ЬеГшееп тетЬ ег  
81а1ез еп§а§ей т  Ше сагг!а§е оГ йап§егоиз §оойз Ьу зеа.

9. А1Шои§Ь Ше ргоу13ЮП5 оГ Ше 1МБО Сойе аге рптагйу й1гес1ей 
а1 таппегз, Шеу аГГес1 а11 1пйиз1пез туо1уей 1п 1п1егпайопа1 йайе 
Ггот Ше тапиГасйдгег 1о Ше сопзитег (е. §. тапиГасГигегз, раскегз 
апй зЫррегз аге §и1йей Ьу Ше айуюе §1уеп оп 1егт1По1о§у, раск1п§, 
1аЬеШпё, е1с.).

ТНе ргоУ1$ют о/1Не 1МОС Соде

10. ТЬе ШТОС Сойе шШ 118 аппехез апй зирр1етеп1з, ргерагей 
Ьу 1МСО 1п Ги1й1теп1 оГ гесоттепйайоп 56, 13 йез1бпей 1о а1Й 
сотрйапсе даШ Ше 1п1егпайопа1 1е§а1 геашгетеп1з оГ сЬарГег VII оГ 
Ше 80ЬА8 Сопуепйоп апй 1о зирр1етепГ Шезе Ьаз1с апй 8епега1 
гедшгетеп1з. ТЬегеГоге, Л зЬои1й Ье изей аз Ше “ип1йей 1п1егпайопа1 
сойе” гесоттепйей Ьу Ше 1960 80ЬА8 СопГегепсе. То йа1е, Ше рго- 
У1810П5 оГ Ше Сойе Ьауе Ьееп 1тр1етеп1ей, т шЬок ог т  рагГ, Ьу 
33 81а1ез. А НзГ оГ 81а1ез \уЫсЬ Ьауе 1пГогтей 1МСО Ша! Шеу Ьауе 
айор1ей 1п »Ьо1е ог т  раг! ог Ша1 Шеу аге соп81Йепп§ айорйп§ Ше 
за1й Сойе 13 в^уеп 1П аппех II.

II. А герпп! оГ Ше ИУГОС Сойе 1п Шгее Ьоипй уо1итез \уаз 
риЬНзЬеё т  1972 апй зирр1етеп1з, арргоуей Ьу Ше 1МСО М апйте 
8аГе1у СотгшМее, Ьауе зт се  Ьееп риЬНзЬей опсе а уеаг. А пе\у 
геу1зей ейМоп оГ Ше Сойе т  Гоиг уо1итез 1П а 1оозе-1еаГ Гогта! 
Ьаз Ьееп риЬНзЬей Ьу 1МСО апй Ьаз Ьееп ауаНаЫе з1псе 1 МагсЬ 
1978.

12. Рог геазопз оГ ип1Гогт11у, Ше 1МСО М апйте 8аГе1у СоттШ ее 
Ьаз а§геей Ша1 Ше 1МБО Сойе апй Из аппехез, арргоуей т  Мау 
1976, зЬоиШ Ье 1тр1етеп1ей оп 1 8ер1етЬег 1978, 31х топШз аПег 
риЬНсайоп оГ Ше Еп§ЦзЬ уегз^оп оГ Ше пе\у ейШоп 1П Ше 1оозе-1еаГ 
Гогта1. Сор1ез оГ Ше Сойе, \уЫсЬ Йе1е§а1ез тау  \У1зЬ Го геГег Го, Ьауе 
Ьееп тайе ауаПаЫе 1о Ше СопГегепсе зесге1апа1.

АррИсаИоп о / 1Не ги1е$ %оуетт% IНе сагпа%е 
о/ йащегои$

13. ТЬе Сойе 1ауз йо»п Ьа51с рппс1р1ез. Яесоттепйайопз Гог 
ёоой ргасйсе апй йе1аЛей ргоу1з1опз Гог тЙ1У1Йиа1 зиЬз1апсез, агйс1ез 
ог таГепа1з аге тс1ийей 1П Ше Оепега1 1п1гойисйоп, аппех I, Ше 
1пйойисйоп 1о Ше уапоиз с1аззез апй т  Ше 1ПЙ1У1Йиа1 зсЬейи1ез, Гог 
ехатр1е, оп:

-  С1аз$Шсайоп
-  Р1азЬрот1 ГезГ теШой
-  Ыепййсайоп апй тагкт*;
-  ЬаЬе1з
-  ЗЫрртб йоситепГз
-  Раскт§
-  Рге1§Ы соп1а1пег ГгаШс
-  Рог!аЫе 1апкз апй гоай 1апк уеЫс1ез
-  81охуа§е
-  8е§ге§айоп
-  р1ге ргеуепйоп апй йге-й§Ьйпё
-  ТЬе сатане оГ йап§егоиз §оойз оп го11-оп'/ го11-оГГ зЫрз
-  ТЬе сагпа§е оГ йап§егоиз §оойз т  НтИей чиапййез
-  ТЬе сатане оГ йап§егоиз §оойз 1п зЫр-Ьогпе Ьаг§ез оп Ьаг§е- 

саггу1п§ зЫрз
С/аязг/саИоп

14. Баодегоиз §оойз Ьауе Ьееп й1у1йей 1п1о Ше ГоЦоитщ; с1аззез:

С1а$з 1 -  Ехр1оз1Уез
С1аз$ 2 -  Сазез: сотргеззей , Наш йей ог й!3801уей ипйег ргеззиге
С1аз5 3 -  1пЙаттаЫе Ндигйз
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С1аз5 4 -  1пЯаттаЫе зоНйз ог зиЬзГапсез
С1азз 5  -  О хШ ппл  зиЬ51апсез
С1а$з 6 -  Ро13опоиз (1ах1с) апй тГесйоиз зиЬз1апсез
С1а$я 7 -  Кайюасйуе зиЬзГапсез
С1азв 8 -  Соггоз1Уез
С/аж 9 -  М]5се11апеош Йал^егоиз зиЬзйпсез 

“N01 о1кет1зе зресф её” (N .0.3.)

15. 1п огйег Со соуег зиЬзйпсез по( ШСей Ьу пате ш Ше Сойе, 
Ьесаизе зЫртепГз аге тГгедиепГ ог Ьесаизе а ргойис! 18 пе\у т  т1ег- 
пайопа1 (гаде, “по1 оШегшзе зресШей” (N.0.8.) епШез Ьауе а1зо Ьееп 
тс1ийей, \уЦЬ Ше еГГес! Ша! а11 Йапвегоиз зиЬз1апсе8 аге т  Гас1 
соуегей Ьу Ше Сойе. 1п зо т е  сазез (Ье раскш§, зй^а^е апй зе^геёайоп 
ге^и^гетеп^з аге геГеггей 1о Ше сотреГепГ аиШогку (ог зресШсайоп 
ог арргоуа!. К \уаз гесепйу а§геей тоШт 1МСО Ша1 зиЬз&псез соуегей 
Ьу Шезе епГпез т ау  оп1у Ье зЫррей тоШ Ше арргоуа1 оГ Ше сотре1еп( 
аиШогку оГ Ше соип(гу сопсегпей. ТЬе соггес( (есЬшса! пате оГ Ше 
зиЬз1апсез зЬа11 Ье тагкей оп Шек раска§т(>5 апй Ье тепйопей т  
а!1 йоситепГз е̂^и^ е̂й Гог Ше1г зЫртеп!. Сазез т ау  апзе, Ьошеуег, 
\уЬеге сег1ат зиЬзГапсез по1 НзГей т  Ше Сойе аге пеуегШе1езз ге§и1а- 
(ей Ьу Ше сотре1еп( аиШогКу оГ а рагйси1аг соип(гу. ТЬе сопз^пог 
зЬои1й епзиге Ша1 зисЬ ге^и^гетеп^8 аге те1 \уЬеп аррПсаЫе.

Ыеп1'фсаИоп апс.1 Магктц

16. ЕасЬ гесер!ас1е соШ аттё йап§егоиз §оойз зЬа11 Ье тагкей \укЬ 
Ше соггес! ГесЬтса! пате (Ггайе патез зЬа11 по1 Ье изей) апй Шепййей 
шШ а Шзйпсйуе 1аЬе1 ог зГепсН оГ Ше 1аЬе1 зо а8 1о таке с1еаг Ше 
йап§егои8 сЬагас1ег. ЕасЬ гесер1ас1е зЬа11 Ье зо 1аЬе11ей_ ехсер! 
гесер1ас1ез соп1атте сЬепнса1з раскей т  Нткей аиапййез апй 1аг§е 
зЫртеп1з \уЫсЬ сап Ье з1о\уей, Ьапй1ей апй Мепййей аз а ипК.

Сопес11есИп1са1 пате

17. ТЛ'Ьеп йапеегоиз §оойз аге оГГегей Гог сагпа§е Ьу зеа Шеу зЬои1й 
Ье Мепййей оп аИ зЫрртд йоситеп(з Ьу а соггес! 1есЬшса1 пате апй, 
\уЬеге арргорпа1е, Ьу а 11пйей Иайопз питЬег. Тгайе патез йо по! 
зайзГу 1Ыз гецшгетепГ ипШ Шеу Ьауе со те  т1о с о т т о п  тГегпа- 
йопа1 изе, а1Шои§Ь Шеу т ау  Ье ийИгей оп зЫррт^ йоситеп1з апй 
раска§ез т  айШйоп (о Ше соггес! 1есЬшса1 пате. А пате ипйег \уЫсЬ 
а зиЬз1апсе 13 соттоп1у кпо»п тау  Ье сопзШегей 1о Ье а соггес! 
1есЬп1са1 пате ргоу1йей к 13 зиШс1еп11у 1пГогтаЙуе 1о епаЫе 1п1егез1ей 
рагйез 1о йпй ои1 Ше сЬет1са1 пате Ьу сопзиНайоп оГ геайНу ауаИаЫе 
§епега1 ШегаШге. \УЬеп зеуега! (есЬп1са1 патез аге т  изе Гог Ше зате  
зиЬз1апсе, опе оС Шезе патез Ьаз Ьееп сЬозеп аз Ше ргеГеггей “соггесГ 
1есЬтса1 пате, Ше оШег патез Ье1П§ зесопйагу патез. 1пШа1з оп1у 
зЬоиШ по1 Ье изей 1о йезспЬе а зиЬз1апсе. М1х1иге8 оГ зиЬз1апсез 
зЬои!й Ье йес1агей ипйег Ше пате оГ Ше тозС йап§егоиз сопзйШепГ.

ЬаЬеШщ

18. ТЬе 1аЬеШщ> зуз1ет 13 Ьазей оп Ше ЦпИей №1юпз с1азз1Г1сайоп 
оГ йап§егоиз §оойз. ТЬе зуз1ет \уаз ез1аЬПзЬей 1о таке йащ>егоиз 
§оойз еазЛу гесо§П12аЫе Ггот а Шз1апсе Ьу Ше §епега1 арреагапсе 
(зутЬо1, со1оиг апй зЬаре) оГ Ше 1аЬе1з Шеу Ьеаг.

5Ы рр\щ ОоситеМв

19. 1п аИ йоситепк ге1айп§ 1о Ше сагпа§е оГ Йапвегоиз §оойз Ьу 
зеа «Ьеге Ше §оойз аге патей, Ше соггес! 1есЬп1са1 пате оГ Ше 
8ЭОЙЗ зЬа11 Ье изей (1гайе патез зЬа11 по1 Ье изей) апй Ше соггес! 
йезспрйоп §1уеп 1П ассогйапсе »1Ш Ше с1аззШсайоп.

20. ТЬе зЫрр1П§ йоситепК ргерагей Ьу Ше зЫррег зЬа11 1пс1ийе 
ог Ье ассотрап1ей Ьу, а сегйЯса1е ог йес1агайоп Ша( Ше зЫртеШ 
оГГегей Сог сатане 13 ргорейу раска§ей, тагкей апй 1аЬе11ей апй 1П 
ргорег сопйШоп Сог сагг1а§е.

21. ЕасЬ зЫр саггу1п§ йап^егоиз §оойз зЬаН Ьауе а зрес1а1 Из! ог 
ташСез! зеШп§ ГогШ Ше йап§егоиз §оойз оп Ьоагй апй Ше1г 1осайоп. 
А йе1аИей зШууа е̂ р1ап, \уЫсЬ 1ЙепиГ1ез Ьу с1азз апй зе1з ои1 Ше 
1осайоп оГ аИ йапвегоиз §оойз оп Ьоагй, тау Ье изей т  р1асе оГ зисЬ 
зрес1а! Пз1 ог таш(ез1.

Раскт%

22. ТЬе раск1П8  оГ Йапеегоиз §оойз зЬа11 Ье:

(a) \Уе11 тайе апй 1п §оой сопйШоп;

(b) ОГ зисЬ а сЬагас1ег Ша1 апу 1пГепог зигГасе \уИЬ \уЫсЬ Ше 
соп1еп1з тау со те  т  соп1ас1 13 по1 йапёегоиз1у айес(ей Ьу Ше 
зиЬз1апсе Ье1пв сопуеуей; апй

(c) СараЫе оГ \у1Шз!апйт§ Ше огй1пагу пзкз оГ ЬапйНп§ апй 
сатане Ьу зеа.

23. \УЬеге Ше изе оГ аЬзогЬеп! ог сизЫоп1пё та!епа1 1з сизйтагу 
т  Ше раскт§ оП^^и^йз 1П гесер1ас1ез Ша1 та1епа1 зЬаП Ье:

(a) СараЫе оГ тгттшпё Ше йап§егз 1о »ЫсЬ Ше Цди1Й тау  
)>1уе пзе;

(b) 8о Й18розей аз 1о ргеуеп! то у ет еп ! апй епзиге Ша1 Ше гесер1ас1е 
гета1пз зиггоипйей; апй

(c) ХУЬеге геазопаЫу розз1Ые, оГ зиШс1еп1 диапШу 1о аЬзогЬ Ше 
Пдшй 1П Ше еуеп! оГЬгеака§е оГ Ше гесер1ас1е.

24. ТЬе 1урез оГ гесер1ас1ез апй раска^т^з гесоттепйей 1П Ше 
1МОО Сойе аге Шозе \уЫсЬ, Ьазей оп ех1епз1Уе раз! ехрепепсе, епзиге 
а ЫвЬ Йе§гее о! заГе1у. БейНей зрес1Г1сайопз апй а питЬег оГ рег- 
Гогтапсе 1ез1з аррНсаЫе 1о а \У1Йе гап§е оГ гесер1ас1ез апй раска§ез 
гесоттепйей 1П Ше 1МБО Сойе, 1о§е1Ьег даШ ап Шиз1га1ей §1оззагу 
оГ раска^тёз Гог Ше 1гапзроП оГ йаодегоиз §оойз аге 1о Ье Гоипй т  
аппех 11о Ше 1МЭС Сойе.

25. ТЬе 1МБО оп тагктб, Шег аИа, ге^и^^ез аз Го11о\уз:

“ЕасЬ раска§1пв тапиГас1игей апй т1епйей Гог изе ассогйт§ (о 
Шезе гесоттепйайопз зЬои1й Ьеаг 1ПЙеПЫс апй с1еаг1у У131Ые 
тагк1п§з зЬо\У1П§:

(a) ТЬе ШЛей Кайопз раска^п® зутЬо1 зресШей 1п 3.6.2;

(b) ТЬе зресШсайоп 1йепййсайоп йе81§па1ей Гог Ше раска§тв 
ассогЙ1П§ 1о Шезе гесоттепйайопз; [зее аппех I Го Ше 1МБО 
Сойе]

(c) ТЬе 81а1е 1П даЬозе ГегпГогу Ше зрес1йей ГезГз Ьауе Ьееп 
сагпей оиГ. (ТЬе 1п1егпайопа1 УеЫс1е Кеё1з1гайоп Иепййсайоп Сойе 
апй Ше тШа1з оГШе сотреГепГ аиШопГу зЬаИ Ье регтШей);

{сГ) ТЬе раска^те егоир йе1егт1пей Ьу ГезГз Гог Ше раска81п§. 
ТЬе раска81Щ> §гоир зЬа11 Ье 1пй1са1ей и зт е  Ше Го11о\У1П8 
йез1§пайопз:

‘X’ Рог раска§т§з аПожсй Гог Огоирз I, II апй III;
‘У’ Рог раска^т^з аЦовдей Гог Огоирз II апй III; апй
‘2 ’ Рог раска(;т§ а11о\уей оп1у Гог Огоир III.

ТЬе раскаё1п§ ^гоир тагк тё  а1опе 13 сопз1йегей уаНй Гог а ^ ш й  
Ьау1П8  а зреайс §гау11у по1 ехсееЙ1П§ 1.2. \УЬеп 1ез1ей Гог а Ы^Ьег 
зресШс ёгауку, Ше зрес1йс ёгауНу Гог \уЫсЬ Ше раска§1П8  13 1ез1ей 
зЬои1й Го11о» Ше §гоир епйу ‘X’, ‘V’ ог ‘2 ’, аз арргорпа1е;

(е) ТЬе пате оГ Ше тапиГасШгег ог оШег Ыепййсайоп оГ Ше 
раска§1П8  зрес1йей Ьу Ше сотреГеп! аиШогку; апй,

(/) ТЬе уеаг (1азГ 1»о й^Из) оГ тапиГасГиге (ог гесопйШопте) 
оГ Ше раскаё1Щ>.”

Аппех I
8(а(е$ Ьаутё ассер1ей (Ье Гп(егпа(10па1 СопуепИоп 

Гое (Ье 8аГе(у о( Ы(е а! 8еа, 1960

НаШ
М отау
Ргапсе
У1еШат
ОЬапа
Реги
Шкес! 51а1ез оГ А теп са  
Мас1а§а5саг

О а(е о /й ерозИ  
о /  ассерш псе*

17 МагсЬ 1961 
23 Аи§и811961 
16 ОсГоЬег 1961 
8 .Гапиагу 1962 
22 МагсЬ 1962 
25 1и1у 1962 
2 Аи^из! 1962 
13 ЗерГетЪег 1962

*Айег 26 Мау 1965 Ше Сопуеп^оп «чН еп1ег т1о Гогсе Гог 
а Ооуегптеп! Шгее топШв айег Ше йа1е о Г 1Ье с1ерозг1 оГ 
ассерСапсе.
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Могоссо
8раш
Огеесе
1арап
Т шш1а
СиЬа
Рага§иау
А1§епа**
ЫЬепа
Цпйеё Клп§с1от оГВгйат апс!

ИогШ ст 1ге1апс1**
Ме(;Нег1аг1с18
Оептагк
1се1апс1
V и§081аУ1а
ЗаисП АгаЫа
Рт1ап<1
К ш уаИ **
ЯериЬКс оГ Когеа
О егтапу, Рейега1 КериЬНс оГ**
Сапас1а
В игта
Сургив
Е§ур[**
У т о п  оГ 8 с т е 1 8оааН$1 КериЬПсз
РЬШрртез
Ма1ау81а
18гае1
Р апата
1уогу Соаз1
N 1ёсг1а
8\уе(1еп
8 » | 12е г 1апс1
Ве1§шт
Ие\у 2еа1апс1
Рак1з1ап**
1псНа
ЬеЬапоп
Аг^епИпа
Ро1апс1
Иа1у
кап
Тигкеу
РоП ива1
Мех1со
Тпш сЫ  апс! ТоЬа§о
СЫ1е
1пс1опе81а
О атЫ а
Яоташа**
1ге1апс1
ВгагП
8отаНа
СгесЬо81оуак1а
№сага§иа
Ви1§аг1а
Маигйаша
8ои1Ь АГпса
Аи81гаНа
МакНуез
 ̂а т а к а

2 а1ге
О и теа
Цгиеиау
Зупап АгаЬ КериЬНс

Оа(е о/йерозИ Оа1е о/й ерозИ
о /  ассершпсе* о /  ассершпсе*

28 ИоуетЬег 1962 Уепе2ие1а 23 ^апиа^у 1969
22 1апиагу 1963 8т§ароге 12 РеЬгиагу 1969
13 РеЬгиагу 1963 Нопс1ига8 18 РеЬгиагу 1969
23 А рп11963 Б етосгайс У етеп 20 Мау 1969
20 Мау 1963 ^ и г и 19 1апиагу 1970
22 Аи§и811963 Нип§агу** 24 МагсЬ 1970
11 8ер1етЬег 1963 Мопасо 25 МагсЬ 1970
20 ^апиа^у 1964 8епе§а1 9 А рп11970
26 Мау 1964 2атЫ а 2 8ер1етЬег 1970

ВстосгаПс КатрисЬеа 24Н оуетЬег 1970
11 .Типе 1964 Е^иа^о^^а1 О и теа 3 МагсЬ 1972
16 Ос1оЬег 1964 Аи81па 4 Аи§и811972
1 Б есетЬ ег 1964 РЩ** 15 Аи§и811972
11 Б есетЬ ег 1964 ЫЬуап АгаЬ 1 ат аЬ ту а 101апиагу 1973
23 РеЬгиагу 1965 ОаЬоп 3 8ер1етЬег 1973
3 Мау 1965 СЫпа** 5 Ос1оЬег 1973
11 Мау 1965 8п Ьапка 10 Мау 1974
14 Мау 1965 Есиайог 301ипе 1975
21 Мау 1965 Отап** 20 Аи§и81 1975
25 Мау 1965 Кепуа 12 8ер1етЬег 1975
26 Мау 1965 Рариа Оитеа** 18 Мау 1976
12 1и1у 1965 ВаЬатаз** 22 .Ги1у 1976
26 .Ги1у 1965 8еусЬе11е8 1 Ос1оЬег 1976
271и1у 1965 О егтап ОетосгаПс ЯериЬНс** 11 ИоуетЬег 1976
4 Аи§и81 1965 Топ§а 12 А рп11977
11 Аи§и811965
16 А и§ш 11965 Аппех II5 Ос1оЬег 1965
12 Ос1оЬег 1965 §(а(ез м'ЫсЬ Ьауе Могшей 1МСО (Ьа( (Ьеу Ьауе аёор(е
2 1ЧоуетЬег 1965 \уЬо1е ог ш раг1 ог (Ьа( (Ьеу аге соп51(1ег1пе аёор(те
ЗОКоуетЬег 1965 Гп(егпа(шпа1 тагШ те Йапеегои» гоойв (1МОС) Сойе
23 Б есетЬ ег 1965
12 1апиагу 1966 А1§епа
10 РеЬгиагу 1966 Аг§еп1та
14 РеЬгиагу 1966 Аи81гаИа
24 РеЬгиагу 1966 Ве1ёш т
28 РеЬгиагу 1966 Сапайа
27 А рп11966 СЫ1е
27 А рп11966 Оептагк
29 Арп1 1966 Е§ур1
26 Мау 1966 Рт1апё
31 Мау 1966 Ргапсе
2 .Типе 1966 О егтапу, Рейега1 ЯериЬНс оГ
14 .Типе 1966 Огеесе
22 .Типе 1966 1псНа
6 8ер1етЬег 1966 1ге1апс1
7 8ер1етЬег 1966 1згае1
26 Ос1оЬег 1966 На1у
1 МоуетЬег 1966 1арап
12 Б есетЬ ег 1966 ЫЬепа
14 РеЬгиагу 1967 ИеШегкпйз
8 МагсЬ 1967 Ые\у 2еа1ап(1
30 МагсЬ 1967 Иопуау
5 1и1у 1967 Рак181ап
9 Ос1оЬег 1967 Реги
16 Ос1оЬег 1967 Ро1апс1
4 Б есетЬ ег 1967 ЯериЬНс оГ Когеа
13 Б есетЬ ег 1967 ЗаисН АгаЫа
20 Б есетЬ ег 1967 8ои1Ь АГпса
29 1апиагу 1968 8 р ат
22 РеЬгиагу 1968 8\уейеп
20 Мау 1968 8 \У112ег1апс1

5 8ер1етЬег 1968 Ш ю п оГ5оУ]'е1 ЗойаНз! КериЬПсз
19 8ер1етЬег 1968 УпИеё К т е й о т  оГОгеа1 В гйат апс! ЫопНегп 1ге1апс1
24 Б есетЬ ег 1968 Ш Кей 81а1е8 оГ А тепса

с1сс1ага[]оп /  ге8егуа1юп.
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I . Введение

А. ПРЕДСТАВЛЕНИЕ ДОКЛАДА

1. В своей резолюции 31/100 от 15 декабря 1976 
года Генеральная Ассамблея Организации Объеди
ненных Наций постановила созвать международ
ную конференцию полномочных представителей в 
1978 году в Нью-Йорке или в любом другом удоб
ном месте, в отношении которого Генеральный 
секретарь может получить приглашение, для рас
смотрения вопроса о морской перевозке грузов и 
закрепления результатов работы в международной 
конвенции и других таких документах, которые она 
может счесть необходимыми. Приглашение, полу
ченное от правительства Федеративной Республики 
Германии, о проведении Конференции в Гамбурге 
(Федеративная Республика Германии) было принято 
Генеральным секретарем, и в соответствии с этим 
Конференция была проведена в Гамбурге с 6 по 
31 марта 1978 года.

2. Конференция Организации Объединенных На
ций по морской перевозке грузов открылась 6 мар
та 1978 года в Гамбургском Конгресс-центре (Гам
бург, Федеративная Республика Германии). На 
своем 1-м пленарном заседании, проведенном 6 мар
та 1978 года, Конференция, в соответствии с пра
вилом 43 своих правил процедуры, учредила два

главных комитета: Первый комитет и Второй 
комитет. С учетом пересмотра этих вопросов Гене
ральным комитетом Конференция на своем 1-м 
пленарном заседании поручила Второму комитету 
рассмотреть подготовленный Генеральным секре
тарем проект положений в отношении осуществле
ния Конвенции, оговорок и других заключительных 
положений (А/СООТ. 89/6), за исключением проек
та статьи «Оговорки».

3. В настоящем документе содержится доклад 
Второго комитета о рассмотрении переданных ему 
проектов статей.

в. в ы б о р ы  должностных лиц
4. На своем 3-м пленарном заседании 7 марта 

1978 года Конференция единогласно избрала г-на 
Д. Попова (Болгария) Председателем Второго ко
митета. 14 марта 1978 года на 2-м заседании Вто
рого комитета г-н Т.Д.А.М. де Бруина (Нидерлан
ды) был избран заместителем Председателя, а г-н
Н. Гейрос (Бразилия) — докладчиком Второго 
комитета.

С. ЗАСЕДАНИЯ, ОРГАНИЗАЦИЯ РАБОТЫ 
И СТРУКТУРА НАСТОЯЩЕГО ДОКЛАДА

1) Заседания
5. Второй комитет провел 11 заседаний с 13 по 24 

марта 1978 года.
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и) Организация работы

6. На своем 1-м заседании 13 марта 1978 года 
Второй комитет утвердил в качестве своей повестки 
дня предварительную повестку дня, содержащуюся 
в документе А/ССЖР. 89/С.2/Ь.1. Работа Комите
та главным образом заключалась в поочередном 
рассмотрении проектов статей, представленных 
ему, и поправок к этим проектам статей, представ
ленных • представителями в ходе Конференции. 
После первоначального рассмотрения Вторым ко
митетом какой-либо статьи и касающихся ее попра
вок и с учетом решений, принятых в отношении 
этих поправок, эта статья передавалась Редакцион
ному комитету.

111) План настоящего доклада
7. В настоящем докладе изложена работа Второ

го комитета в отношении каждой статьи, пред
ставленной ему, в соответствии со следующей 
схемой:

a) текст проекта статьи, подготовленный Гене
ральным секретарем;

b) тексты поправок, если таковые были представ
лены, с кратким описанием хода их рассмотрения;

c) работа Второго комитета, подразделенная 
следующим образом:

О заседания;
И) рассмотрение статьи.

II. Рассмотрение Вторым комитетом проекта 
положений, касающихся осуществления Кон
венции и других заключительных оговорок, 
подготовленного Г енеральным секретарем

СТАТЬЯ [ ]. ДЕПОЗИТАРИЙ
А. ТЕКСТ ГЕНЕРАЛЬНОГО СЕКРЕТАРЯ

8. Текст, подготовленный Генеральным секрета
рем, гласил:

«Генеральный секретарь Организации Объеди
ненных Наций настоящим назначается депозита
рием настоящей Конвенции».

в. ПОПРАВКИ

9. Поправки в отношении статьи по вопросу о 
депозитарии были представлены Союзом Совет
ских Социалистических Республик, Угандой и сов
местно Эквадором и Индией.

10. Эти поправки сводились к следующему:
a) Союз Советских Социалистических Республик

(А/С01ЧР. 89/С .2/Ь .3) и Уганда (А /СО№ . 89/С 
2 /Ь .4)

Исключить эту статью и добавить ее содержание 
к пункту 4 статьи по вопросу о подписании, рати
фикации [принятии, утверждении], присоединении.
[Поправка отклонена; см. пункт 12, ниже.]

b) Эквадор и Индия (А/СОКР. 89/С.2/Ь.9)
Добавить в конце статьи следующее выражение: 

«и выполняет все функции депозитария».
[Поправка снята; см. пункт 12, ниже.]

С. РАБОТА ВТОРОГО КОМИТЕТА

|) Заседания

11. Второй комитет рассматривал эту статью на 
1-ми 2-м заседаниях 13 и 14 марта 1978 года.

и) Рассмотрение

12. На 2-м заседании поправка Союза Советских 
Социалистических Республик (А/СОИР. 89/С .2/Ь.3) 
в той степени, в какой она касается статьи по во
просу о депозитарии, была отклонена. На том же 
заседании поправка, представленная Угандой 
(А/СОИР. 89/С.2/Ь.4), также была отклонена; по
правка, представленная Эквадором и Индией 
(А/СОИР. 89/С .2/Ь.9), была снята, и был утвер
жден текст, подготовленный Генеральным секре
тарем.

СТАТЬЯ [ ]. ВЫПОЛНЕНИЕ КОНВЕНЦИИ
А. ТЕКСТ ГЕНЕРАЛЬНОГО СЕКРЕТАРЯ

13. Текст, подготовленный Генеральным секре
тарем, гласит:

«[1. Если Договаривающееся государство име
ет две или более территориальные единицы, в ко
торых [в соответствии с его конституцией] приме
няются различные системы права по вопро
сам, являющимся предметом регулирования на
стоящей Конвенции, то оно может в момент под
писания, ратификации [принятия, утверждения] 
или присоединения заявить, что настоящая Кон
венция распространяется на все его территориаль
ные единицы или только на одну или несколько 
из них и может изменить свое заявление путем 
представления другого заявления в любое время.

2. Заявления, сделанные во время подписания, 
подлежат подтверждению при ратификации [при
нятии или утверждении].

3. Заявления, сделанные в соответствии с пунк
том 1 настоящей статьи, и подтверждение заяв
лений, сделанное в соответствии с пунктом 2 
настоящей статьи, излагаются в письменном ви
де, и официальное уведомление о них направ
ляется депозитарию.

4. В заявлениях прямо указываются те террито
риальные единицы, к которым применяется 
настоящая Конвенция.

5. Заявления, сделанные в соответствии с пунк
том 1 настоящей статьи, вступают в силу одно
временно с вступлением в силу настоящей Кон
венции в отношении соответствующего госу
дарства, за исключением заявлений, официальное 
уведомление о которых депозитарий получил 
лишь после такого вступления в силу. Такие 
заявления вступают в силу в день получения 
депозитарием официального уведомления о них. 
Если в официальном уведомлении о таких заяв
лениях указано, что они вступают в силу в день, 
указанный в таком уведомлении, и этот день
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приходится на более поздний срок, чем день 
получения такого официального уведомления де
позитарием, то эти заявления вступают в силу 
в день, приходящийся на более поздний срок.

6. Если Договаривающееся государство, ука
занное в пункте 1 настоящей статьи, не сделает 
заявления в момент подписания, ратификации 
[принятия, утверждения] или присоединения, 
Конвенция будет действовать во всех террито
риальных единицах этого государства.]»

в. ПОПРАВКИ

14. Поправки в отношении статьи по вопросу о 
выполнении Конвенции были представлены Индией 
и Угандой.

15. Эти поправки сводились к следующему: 

Статья в целом
Индия (А/ССЖР. 89/С.2/Ь. 10)

Исключить эту статью.

[Поправка принята; см. пункт 17, ниже.]

Пункт 4

Уганда (А/ССЖР. 89/С.2/Ь.5)

Исключить пункт 4 этой статьи.

[Поправка отклонена; см. пункт 17, ниже.]

С. РАБОТА ВТОРОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания

16. Второй комитет рассматривал эту статью по 
вопросу о выполнении Конвенции на своих 1-м и 7-м 
заседаниях 13 и 21 марта 1978 года.

п) Рассмотрение

17. На 7-м заседании поправка, предложенная 
Угандой (А/ССЖР.89/С.2/Ь.5), была отклонена, а 
поправка, предложенная Индией (А/ССЖР.89/С. 
2/Ь.Ю), была принята.

СТАТЬЯ [ ]. ДАТА ПРИМЕНЕНИЯ
А. ТЕКСТ ГЕНЕРАЛЬНОГО СЕКРЕТАРЯ

18. Текст, подготовленный Генеральным секрета
рем, гласил:

«Каждое Договаривающееся государство при
меняет положения настоящей Конвенции к дого
ворам перевозки, заключенным в день ее вступ
ления в силу в отношении этого государства или 
позднее».

в. ПОПРАВКИ

19. Совместная поправка к этой статье была 
представлена Эквадором и Индией.

20. Эта поправка сводилась к следующему: 

Эквадор и Индия (А/ССЖР. 89/С.2/Ь.7)

Исключить эту статью и добавить ее в качестве 
одного из пунктов к статье по вопросу о вступле
нии в силу.

[Поправка принята; см. пункт 22, ниже.]

С. РАБОТА ВТОРОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания
21. Второй комитет рассматривал эту статью по 

вопросу о дате применения на 1-ми 2-м заседаниях
13 и 14 марта 1978 года.

и) Рассмотрение

22. На 2-м заседании поправка, представленная 
Эквадором и Индией (А/ССЖР. 89/С.2/Ь.7), была 
принята.

СТАТЬЯ [ ]. ПОДПИСАНИЕ, РАТИФИКАЦИЯ 
[ПРИНЯТИЕ, УТВЕРЖДЕНИЕ], 

ПРИСОЕДИНЕНИЕ

А. ТЕКСТ ГЕНЕРАЛЬНОГО СЕКРЕТАРЯ

23. Текст, подготовленный Генеральным секрета
рем, гласит:

«1. Настоящая Конвенция открыта для подпи
сания всеми государствами до ...* в Центральных 
учреждениях Организации Объединенных Наций, 
Нью-Йорк.

2. Настоящая Конвенция подлежит ратифика
ции [принятию или утверждению] подписавшими 
ее государствами.

3. После...* настоящая Конвенция открыта для 
присоединения всеми не подписавшими ее госу
дарствами.

4. Ратификационные грамоты, документы о 
[принятии, утверждении] и присоединении сдают
ся на хранение Генеральному секретарю Органи
зации Объединенных Наций.

* Будет включен один и тот же срок».

В. ПОПРАВКИ

24. Поправки к статье по вопросу о подписании, 
ратификации [принятии, утверждении], присоеди
нении были представлены Союзом Советских 
Социалистических Республик, Угандой и Индией.

25. Эти поправки сводились к следующему:

а) Союз Советских Социалистических Республик 
(А /СО№ . 89/С .2/Ь .3)

Сформулировать эту статью следующим обра
зом:

«Статья [ ]. Подписание, ратификация, 
присоединение

1. Настоящая Конвенция открыта для подпи
сания всеми государствами до ... и затем будет 
открыта для присоединения.
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2. Настоящая Конвенция подлежит ратифика
ции подписавшими ее государствами.

3. Ратификационные грамоты и документы о 
присоединении к Конвенции сдаются на хранение 
Генеральному секретарю Организации Объеди
ненных Наций, который является депозитарием 
настоящей Конвенции».

[Поправка частично отклонена и частично снята; 
см. пункт 27, ниже.]

b) Уганда (А/СОИР. 89/С.2/Ь.4)

Объединить пункт 4 этой статьи со статьей по 
вопросу о депозитарии следующим образом:

«Документы о ратификации (принятии, утвер
ждении) и присоединении сдаются на хранение 
Генеральному секретарю, который настоящим 
назначается депозитарием настоящей Конвен
ции».
[Поправка отклонена; см. пункт 27, ниже.]

c) Индия (А/СОИР. 89/С .2/Ь .8)

Сформулировать эту статью следующим обра
зом:

«Статья [  ]. Подписание, ратификация, при
соединение

1. Настоящая Конвенция открыта для подпи
сания всеми государствами в течение одного года 
в Центральных учреждениях Организации Объе
диненных Наций, Нью-Йорк.

2. Настоящая Конвенция подлежит ратифика
ции подписавшими ее государствами.

3. По истечении одного года настоящая Кон
венция открыта для присоединения к ней всех не 
подписавших ее государств.

4. Документы о ратификации и присоединении 
сдаются на хранение Генеральному секретарю 
Организации Объединенных Наций».

[Поправка принята с изменениями; см. пункт
28, ниже.]

С. РАБОТА ВТОРОГО КОМИТЕТА 

О Заседания

26. Второй комитет рассматривал эту статью на 
своих 1 — 3-м заседаниях 13, 14 и 15 марта 
1978 года.

п) Рассмотрение

27. На 2-м заседании поправка, предложенная 
Союзом Советских Социалистических Республик 
(А/СОИР. 89/С.2/Ь.З), в той степени, в какой она 
касается связи этой статьи со статьей по вопросу 
о депозитарии, а также поправка Уганды 
(А/СОИР. 89/С.2/Ь.4) были отклонены. Кроме то
го, были сняты остальные положения поправки, 
представленной Союзом Советских Социалистиче
ских Республик.

28. На 3-м заседании была принята поправка, 
предложенная Индией (А/СОИР. 89/С .2/Ь .8). Од
нако на 3-м заседании Комитет также принял сле
дующие два исправления этой поправки, внесенные 
в устной форме Бразилией и Японией соответ
ственно:

a) Конвенция должна быть открыта для подпи
сания до 30 апреля 1979 года;

b) в пункте 2 этой статьи сразу же после слова 
«ратификация» следует вставить слова «принятию 
или утверждению», а в пункте 4 этой статьи сразу 
же после слова «ратификации» следует вставить 
слова «принятии или утверждении».

СТАТЬЯ [ ]. ВСТУПЛЕНИЕ В СИЛУ 

А. ТЕКСТ ГЕНЕРАЛЬНОГО СЕКРЕТАРЯ

29. Текст, подготовленный Генеральным секре
тарем, гласит:

Альтернатива А

«1. Настоящая Конвенция вступает в силу с 
первого дня месяца, следующего за истечением 
одного года после даты сдачи на хранение... ра
тификационной грамоты или документа о [при
нятии, утверждении] или присоединении.

2. Для каждого государства, становящегося 
Договаривающейся стороной настоящей Конвен
ции, после даты сдачи на хранение... ратифика
ционной грамоты или документа о [принятии, 
утверждении] или присоединении, настоящая 
Конвенция вступает в силу с первого дня месяца, 
следующего за истечением одного года после сда
чи на хранение соответствующего документа от 
имени этого государства».

Альтернатива В
«1. Настоящая Конвенция вступает в силу с 

первого дня месяца, следующего за истечением 
одного года после даты, по состоянию на кото
рую не менее ... государств, общий тоннаж тор
гового флота которых составляет не менее... 
процентов брутто-регистровых тонн мирового 
торгового флота, стали ее Договаривающимися 
государствами в соответствии со статьей [ ].

2. Для целей пункта 1 настоящей статьи общий 
тоннаж флота Договаривающегося государства 
и брутто-регистровый тоннаж мирового торго
вого флота определяются по данным, содержа
щимся [в Регистре судов Ллойда, статистические 
таблицы за 197....год, таблица 1, в отношении 
мирового торгового флота] [в выпуске Регистра 
судов Ллойда, статистические таблицы, табли
ца I, в отношении мирового торгового флота, 
опубликованном непосредственно до наступления 
дня, когда самое последнее Договаривающееся 
государство, засчитываемое для целей пункта I 
настоящей статьи, становится Договаривающей
ся стороной].
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3. В отношении каждого государства, которое 
становится Договаривающейся стороной настоя
щей Конвенции в течение одного года, указанного 
в пункте 1 настоящей статьи, или после его исте
чения, настоящая Конвенция вступает в силу с пер
вого дня месяца, следующего за истечением одно
го года после сдачи на хранение соответствующего 
документа от имени данного государства».

Альтернатива С

«1. Настоящая Конвенция вступает в силу с 
первого дня месяца, следующего за истечением 
одного года после даты, по состоянию на кото
рую не менее ... государств, включая ... госу
дарств, общий тоннаж торгового флота которых 
составляет не менее ... брутто-регистровых тонн, 
стали ее Договаривающимися государствами в 
соответствии со статьей [ ].

2. Для целей пункта 1 настоящей статьи общий 
тоннаж торгового флота Договаривающегося 
государства определяется по данным, [содержа
щимся в Регистре судов Ллойда, статистические 
таблицы за 197... год, таблица 1, в отношении 
мирового торгового флота], [содержащимся в 
отношении любого Договаривающегося государ
ства в самом последнем выпуске Регистра судов 
Ллойда, статистические таблицы, таблица I, в 
отношении мирового торгового флота, опубли
кованном до наступления дня, когда это государ
ство стало Договаривающимся государством].

3. В отношении каждого государства, которое 
становится Договаривающейся стороной настоя
щей Конвенции в течение одного года, указанного 
в пункте 1 настоящей статьи, или после его ис
течения, настоящая Конвенция вступает в силу 
с первого дня месяца, следующего за истечением 
одного года после сдачи на хранение соответст
вующего документа от имени данного госу
дарства».

Альтернатива Б

«1. Настоящая Конвенция вступает в силу с 
первого дня месяца, следующего за истечением 
одного года после даты, по состоянию на кото
рую не менее ... государств, в портах которых 
погружается или разгружается не менее ... про
цента общего веса грузов, погруженных и разгру
женных в ходе международных морских перево
зок, стали ее Договаривающимися государствами 
в соответствии со статьей [ ].

2. Для целей пункта 1 настоящей статьи общий 
вес грузов, погруженных и разгруженных в ходе 
международных морских перевозок, и вес грузов, 
погруженных и разгруженных в ходе междуна
родных морских перевозок в портах Договари
вающегося государства, определяется по дан
ным, [содержащимся в Статистическом ежегод
нике Организации Объединенных Наций, 197... год, 
таблица..., «Апа1у$1$оГ§оос15 1оас1ес1 апй ип1оас!ес1 ш 
ш1егпа1юпа1 зеа-Ьогпе $Ыррт§» за 197... год], 
[содержащимся в отношении последнего года,

на который даются статистические данные, в 
Статистическом ежегоднике Организации Объе
диненных Наций, опубликованном непосредст
венно до наступления дня, когда самое последнее 
Договаривающееся государство, засчитываемое 
для целей пункта 1, становится Договариваю
щимся государством, в таблице, озаглавленной 
«Апа1у518 о Г §ооЙ5 1оа(1ес1 апё ип1оаёеё т  тгегпа- 
1юпа1 $еа-Ъогпе $1йррш§»].

3. В отношении каждого государства, которое 
становится Договаривающейся стороной настоя
щей Конвенции в течение одного года, указан
ного в пункте 1 настоящей статьи, или после его 
истечения, эта Конвенция вступает в силу с пер
вого дня месяца, следующего за истечением 
одного года после передачи на хранение соответ
ствующего документа от имени данного госу
дарства».

Альтернатива X

«[3.] [4.] Любое государство, которое является 
стороной в Международной конвенции об унифи
кации некоторых правил, касающихся коносамен
тов, подписанной 25 августа 1924 года в Брюс
селе (Конвенция 1924 года), став Договариваю
щимся государством настоящей Конвенции, уве
домляет правительство Бельгии как депозитария 
Конвенции 1924 года о своей денонсации указан
ной Конвенции, с тем чтобы Конвенция 1924 года 
прекратила свое действие в отношении данного 
государства одновременно с вступлением настоя
щей Конвенции в силу в отношении этого госу
дарства. В период со дня сдачи на хранение Гене
ральному секретарю Организации Объединенных 
Наций последней ратификационной грамоты или 
документа о [принятии, утверждении] или при
соединении, требуемого в соответствии с пунк
том 1 настоящей статьи для вступления в силу 
настоящей Конвенции, для целей настоящего 
пункта любое государство может обратиться к 
правительству Бельгии с просьбой считать на
правленное таким государством уведомление о 
его денонсации Конвенции 1924 года полученным 
в первый день месяца, следующего за этим днем.

[4.] [5.] По получении на хранение последней 
ратификационной грамоты или документа о 
[принятии, утверждении] или присоединении, тре
буемого в соответствии с пунктом 1 настоящей 
статьи для вступления в силу настоящей Конвен
ции, депозитарий настоящей Конвенции сообщает 
правительству Бельгии как депозитарию Кон
венции 1924 года дату приема на хранение такого 
документа и названия Договаривающихся госу
дарств этой Конвенции по состоянию на эту 
дату».

Альтернатива У
«[3.] [4.] Любое государство, являющееся сто

роной Международной конвенции об унификации 
некоторых правил, касающихся коносаментов, 
подписанной в Брюсселе 25 августа 1924 года
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(Конвенция 1924 года), став Договаривающимся 
государством настоящей Конвенции, уведомляет 
правительство Бельгии как депозитария Конвен
ции 1924 года о своей денонсации указанной Кон
венции заявлением о том, что эта денонсация 
вступает в силу с момента вступления настоящей 
Конвенции в силу в отношении данного госу
дарства.

[4.] [5.] После вступления в силу настоящей 
Конвенции в соответствии с пунктом 1 настоящей 
статьи депозитарий настоящей Конвенции уве
домляет правительство Бельгии как депозитария 
Конвенции 1924 года о дате такого вступления 
в силу и о названия:; Договаривающихся госу
дарств, в отношении которых настоящая Кон
венция вступила в силу.

[5.] [6.] Положения пункта [3] [4] настоящей 
статьи применяются соответственно в отношении 
государств-участников подписанного 23 февраля 
1968 года Протокола о поправках к Международ
ной конвенции об унификации некоторых правил, 
касающихся коносаментов, подписанной 25 авгу
ста 1924 года в Брюсселе».

в . ПОПРАВКИ

30. К статье о вступлении в силу поправки были 
представлены Индонезией, Японией, Бангладеш, 
Индией и Угандой совместно, Францией, Австра
лией и Бразилией.

31. Эти поправки сводились к следующему: 

Альтернативы А, В, С и Б

a) Индонезия (А/СОИР. 89/С.2/Т.2)

Сформулировать пункт 1 этой статьи следующим 
образом:

«Настоящая Конвенция вступает в силу с пер
вого дня месяца, следующего за истечением од
ного года после даты, по состоянию на кото
рую не менее ... государств стали ее Договари
вающимися государствами».

[Поправка принята в принципе; см. пункт 34, 
ниже.]

b) Япония (А/СОИР. 89/С.2/Ь.12)

Принять альтернативу В со следующими изме
нениями:

0 в пункте 1 альтернативы В вставить вместо 
первого многоточия цифру «24», а вместо вто
рого — цифру «25».

И) в пункте 2 заменить соответствующие фразы 
в скобках следующим:

«в Регистре судов Ллойда, статистические таб
лицы за 1977 год, таблица 2 «\УогШ Р1ее1$ — апа- 
1у$1$ Ьу рппара1 {урез» в отношении судов для 
перевозки генеральных грузов (включая грузопас
сажирские суда) и контейнеровозов (полностью 
ячеистых), исключая резервный флот Соединен
ных Штатов Америки и американский и канадский 
флот на Великих Озерах».
[Поправка отклонена; см. пункт 34, ниже.]

с) Бангладеш, Индия и Уганда (А/СОИР. 89/С. 
2 /Ь .15)

Сформулировать первые три пункта этой статьи 
следующим образом:

«1. Настоящая Конвенция вступает в силу с 
тридцатого дня месяца, следующего за датой 
сдачи на хранение двадцатой ратификационной 
грамоты или двадцатого документа о принятии, 
утверждении или присоединении.

2. Для каждого государства, становящегося 
Договаривающейся стороной настоящей Конвен
ции после даты сдачи на хранение двадцатой 
ратификационной грамоты или двадцатого до
кумента о принятии, утверждении или присоеди
нении, настоящая Конвенция вступает в силу с 
тридцатого дня, следующего за истечением шести 
месяцев после сдачи на хранение соответству
ющего документа от имени этого государства.

3. Каждое Договаривающееся государство при
меняет положения настоящей Конвенции к до
говорам перевозки, заключенным в день вступ
ления в силу настоящей Конвенции в отношении 
этого государства или позднее».

[Поправка снята; см. пункт 34, ниже.]
(1) Франция (А/СОИР. 89/С.2/Ь.16)

Принять альтернативу С и в  пункте 1 альтерна
тивы С внести цифру «15» вместо первого много
точия, цифру «5» вместо второго многоточия и 
слова «1 миллиона» вместо третьего многоточия.

[Поправка снята; см. пункт 34, ниже.]

е) Австралия (А/СОИР. 89/С.2/Ь.18)

Сформулировать первые три пункта этой статьи 
следующим образом:

«1. Настоящая Конвенция вступает в силу с 
первого дня месяца, следующего за истечением 
одного года после даты сдачи на хранение двад
цатой ратификационной грамоты или документа 
о принятии, утверждении или присоединении.

2. Для каждого государства, становящегося 
Договаривающейся стороной настоящей Конвен
ции после даты сдачи на хранение двадцатой 
ратификационной грамоты или документа о при
нятии, утверждении или присоединении, на
стоящая Конвенция вступает в силу с первого дня 
месяца, следующего за истечением одного года 
после сдачи на хранение соответствующего доку
мента от имени этого государства.

3. Каждое Договаривающееся государство при
меняет положения настоящей Конвенции к дого
ворам перевозки, заключенным в день вступления 
в силу настоящей Конвенции в отношении этого 
государства или позднее».

[Поправка принята; см. пункты 34 и 35, ниже.]
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Альтернативы X  и У
a) Бразилия (А/СОИР. 89/С.2/Ь.20)
Принять следующую новую альтернативу 2:

«1. Любое государство, которое является сто
роной Международной конвенции об унификации 
некоторых правил, касающихся коносаментов, 
подписанной 25 августа 1924 года в Брюсселе 
(Конвенция 1924 года), став Договаривающимся 
государством настоящей Конвенции, прилагает к 
своему документу о ратификации, утверждении, 
принятии или присоединении уведомление о де
нонсации Конвенции 1924 года, сопроводив его 
просьбой о том, чтобы уведомление о денонса
ции немедленно направлялось депозитарием 
настоящей Конвенции правительству Бельгии как 
депозитарию упомянутой Конвенции 1924 года, 
с тем чтобы в отношении денонсирующего госу
дарства денонсация вступала в силу одновремен
но со вступлением настоящей Конвенции в силу 
в отношении данного государства.

2. Положения пункта 1 настоящей статьи при
меняются соответственно по отношению к госу
дарствам — участникам Протокола, подписан
ного 23 февраля 1968 года, с тем чтобы внести 
поправку в Международную конвенцию об унифи
кации некоторых правил, касающихся коносамен
тов, подписанную 25 августа 1924 года в Брюс
селе».
[Поправка снята; см. пункт 33, ниже.]

b) Австралия (А/СОИР. 89/С.2/Ь.21)
Добавить новую статью о денонсации, сформу

лированную следующим образом:

«Новая статья [  ]. Денонсация других кон
венций

1. Любое Государство, являющееся стороной 
Международной конвенции об унификации неко
торых правил, касающихся коносаментов, под
писанной 25 августа 1924 года в Брюсселе (Кон
венция 1924 года), став Договаривающимся Го
сударством настоящей Конвенции, прилагает к 
своему документу о ратификации, утверждении, 
принятии или присоединении уведомление о де
нонсации Конвенции 1924 года.

2. Такое Государство направляет уведомление 
о денонсации депозитарию настоящей Конвенции 
в сроки, позволяющие депозитарию настоящей 
Конвенции направить это уведомление правитель
ству Бельгии как депозитарию Конвенции 1924 
года в первый день месяца, следующего за ме
сяцем его получения депозитарием настоящей 
Конвенции.

3. В первый день месяца, следующего за меся
цем получения депозитарием настоящей Конвен
ции двадцатого документа о ратификации, утвер
ждении, принятии или присоединении, депозита
рий настоящей Конвенции направляет все полу
ченные им уведомления о денонсации Конвенции 
1924 года правительству Бельгии как депозита
рию Конвенции 1924 года.

4. Впоследствии депозитарий настоящей Кон
венции направляет правительству Бельгии как 
депозитарию Конвенции 1924 года каждое уве
домление о денонсации Конвенции 1924 года 
в первый день месяца, следующего за месяцем 
получения такого уведомления.

5. Положения предшествующих пунктов на
стоящей статьи применяются соответственно 
в отношении Государств — участников Протоко
ла, подписанного 23 февраля 1968 года, с целью 
внесения поправок в Международную конвенцию 
об унификации некоторых правил, касающихся 
коносаментов, подписанную в Брюсселе 25 авгу
ста 1924 года».
[Поправка отклонена; см. пункт 33, ниже.]

С. РАБОТА ВТОРОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания

32. Второй комитет рассмотрел эту статью на 
своих 4 — 8-м и 11-м заседаниях в период с 16 по 
24 марта 1978 года.

и) Рассмотрение

33. На 7-м заседании поправка Бразилии 
(А/СОИР. 89/С .2/Ь.20) была снята в пользу поправ
ки Австралии (А/СОИР. 89/С.2/Ь.21). На этом же 
7-м заседании поправка Австралии (А/СОИР. 89/С. 
2/Ь.21) была отклонена и была принята альтерна
тива У в тексте, подготовленном Генеральным 
секретарем.

34. На 11-м заседании поправка Франции 
(А/СОИР. 89/С.2/Ь.16) была снята, а поправка Бан
гладеш, Индии и Уганды (А/СОИР. 89/С .2/Ь .15) 
была снята в пользу поправки Австралии 
(А/СОИР. 89/С.2/Ь.18). На 11-м заседании Комитет 
принял в принципе положения о вступлении в силу, 
содержащиеся в альтернативе А текста, подготов
ленного Генеральным секретарем, а также в по
правках Индонезии (А/СОИР. 89/С.2/Ь.2) и Авс
тралии (А/СОИР. 89/С.2/Ь.18), и тем самым откло
нил поправку Японии (А/СОИР. 89/С.2/Ь.12). На 
этом же 11-м заседании была принята формули
ровка, содержащаяся в поправке Австралии 
(А/СОИР. 89/С.2/Ь.18), однако без ссылки на коли
чество государств, упоминаемых в ней.

35. На 11-м заседании Комитет отклонил 38 го
лосами против 14 при 2 воздержавшихся устную 
поправку Канады о том, что для вступления Кон
венции в силу число Государств-участников долж
но составлять 30. На 11-м заседании Комитет 
отклонил 27 голосами против 13 при 11 воздержав
шихся устную поправку Уганды о том, что для 
вступления в силу требуется 25 государств-участ- 
ников. На этом же 11-м заседании Комитет 
принял 40 голосами против 5 при 7 воздержавшихся 
поправку Австралии (А/СОИР. 89/С.2/Ь.18) в отно
шении предложенного в ней количества государств, 
а именно 20, требуемых для вступления в силу.
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СТАТЬЯ [ ]. ВНУТРЕННИЕ ПЕРЕВОЗКИ 

А. ТЕКСТ ГЕНЕРАЛЬНОГО СЕКРЕТАРЯ

36. В тексте, подготовленном Генеральным сек
ретарем, предусматривалось следующее:

«Договаривающееся государство может приме
нять в соответствии со своим национальным за
конодательством положения настоящей Конвен
ции в отношении внутренних перевозок».

в. ПОПРАВКИ

37. К статье, касающейся внутренних перевозок, 
не было представлено никаких поправок в письмен
ной форме. Однако Норвегия внесла устное пред
ложение об исключении этой статьи.

С. РАБОТА ВТОРОГО КОМИТЕТА 

О Заседания

38. Второй комитет рассмотрел статью о сме
шанных перевозках на своем 6-м заседании 20 марта 
1978 года.

И) Рассмотрение

39. На 6-м заседании была утверждена пред
ставленная Норвегией в устной форме поправка об 
исключении статьи, касающейся внутренних перево
зок.

СТАТЬЯ [ ] . СМЕШАННЫЕ ПЕРЕВОЗКИ

А. ТЕКСТ ГЕНЕРАЛЬНОГО СЕКРЕТАРЯ

40. Текст, подготовленный Генеральным секрета
рем, предусматривал следующее:

Альтернатива А 1

«1. При условии соблюдения пункта 3 этой ста
тьи положения настоящей Конвенции применяют
ся ко всем договорам перевозки грузов, испол
нение которых требует, чтобы грузы перевози
лись морем между двумя различными государст
вами, однако они применимы таким образом 
только в рамках такой морской перевозки.

2. Настоящая Конвенция применяется к такой 
морской перевозке, какая осуществляется по дого
вору морской перевозки груза между портами, 
находящимися в двух различных государствах, 
по смыслу пункта 1 статьи 2 настоящей Кон
венции.

3. Действие настоящей статьи в отношении 
какого-либо конкретного вида договора перевозки 
груза может быть прекращено в результате 
вступления в силу какой-либо последующей кон
венции, если она регулирует данный вид дого
вора и если она содержит положение о замене 
настоящей конвенции».

'Данная альтернатива была предложена представителем Авс
тралии в ходе обсуждения на девятой сессии ЮНСИТРАЛ про
екта статей, касающихся осуществления Конвенции, оговорок 

и других заключительных положений (А /С И .9/115 и АсИ. 1).

Альтернатива В2

«Положения настоящей Конвенции не приме
няются к морской перевозке грузов в связи со сме
шанной перевозкой грузов при условии, что опе
ратор такой перевозки несет ответственность 
за всю перевозку согласно Международной кон
венции о смешанной перевозке грузов, заключен
ной под эгидой Организации Объединенных На
ций или ее любого специализированного учреж
дения, или согласно международно-правовым 
нормам, вводящим ее в действие».

Альтернатива С 3

«Ничто в настоящей Конвенции не препятствует 
применению какой-либо международной конвен
ции, касающейся договоров перевозки грузов с 
помощью двух или более видов транспорта и 
заключенной под эгидой Организации Объеди
ненных Наций или любого из ее специализиро
ванных учреждений».

В. ПОПРАВКИ

41. Поправки к статье о смешанных перевозках 
были представлены совместно Федеративной Рес
публикой Германии и Нидерландами, Японией, 
Австралией, Соединенным Королевством, сов
местно Индией, Ираком, Пакистаном, Сьерра Лео
не, Угандой и Филиппинами, к которым позднее 
присоединился Заир, Францией и Швецией.

42. Эти поправки сводились к следующему:

a) Федеративная Республика Германии и Нидер
ланды (А /СО№ . 89/С.2/Ь.11)

1) внести в альтернативу В следующий пункт:

«Положения настоящей Конвенции не приме
няются, когда перевозка подпадает под режим 
гражданской ответственности, предусмотренный 
положениями любой другой международной кон
венции о перевозке грузов иным видом тран
спорта, в той степени, в какой эти положения 
должны в обязательном порядке применяться 
к морской перевозке грузов».

и) в случае отклонения альтернативы В включить 
данный пункт в альтернативу А или С или в 
любую другую формулировку статьи о сме
шанных перевозках.

[Поправка снята; см. пункт 46, ниже.]

b) Япония (А /СО № . 89/С.2/Ь.13)

Данная статья должна формулироваться сле
дующим образом:

«Несмотря на положения пункта 5 статьи 1, 
настоящая Конвенция прекращает действовать в 
отношении договора, предполагающего перевозку

2Данная альтернатива была предложена также представите
лем Федеративной Республики Германии.

3Данная альтернатива была предложена также представите
лем Норвегии.
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морем, а также перевозку некоторыми другими 
способами, после того как международная кон
венция, регулирующая такой вид договора, всту
пит в силу в отношениях между государствами — 
участниками такой Конвенции».

[Поправка снята; см. пункт 46, ниже.]
с) Австралия (А/СОИР. 89/С.2/1Л7)
Данная статья должна формулироваться следую

щим образом:
«В случае вступления в силу какой-либо Кон

венции, касающейся прав и обязанностей сторон 
договора морской перевозки грузов, а также пере
возки некоторыми другими способами, настоя
щая Конвенция не применяется к такой перевозке 
между государствами — участниками такой Кон
венции при условии, что перевозчик несет ответ
ственность за всю перевозку в соответствии с 
такой Конвенцией».
[Поправка снята; см. пункт 46, ниже.]

й) Соединенное Королевство (А/СОИР. 89/С. 
2/Ь. 19)

Данная статья должна формулироваться следую
щим образом:

«Настоящая Конвенция не затрагивает приме
нения какой-либо международной конвенции, 
применяемой в обязательном порядке к догово
рам перевозки грузов между двумя или более 
видами транспорта, включая морской транспорт, 
или к перевозке в соответствии с этими догово
рами, или применения какого-либо национально
го закона, дающего силу такой международной 
конвенции».
[Поправка снята; см. пункт 46, ниже.]

е) Индия, Ирак, Пакистан, Сьерра Леоне, Уганда 
и Филиппины, к которым позднее присоединился 
Заир (А/СОИР. 89/С.2/Ь.22)

Исключить статью о смешанных перевозках.
[Поправка снята; см. пункт 46, ниже.]
Г) Франция (А/СОИР. 89/С.2/Ь.23)

Данная статья должна гласить:
«Ничто в настоящей Конвенции не противоре

чит применению какой-либо международной кон
венции, регулирующей в обязательном порядке 
[договоры] перевозки груза двумя или более ви
дами транспорта, включая морскую перевозку, 
или любого национального законодательства, 
подтверждающего применение такой конвенции».

[Поправка снята, см. пункт 46, ниже.]

8) Швеция (А/СОИР. 89/С.2/Ь.25)
Утвердить альтернативу С, дополнив ее текстом 

следующего содержания:
«или международной конвенции регионального 
характера, касающейся перевозки грузов железно
дорожным транспортом».

[Поправка снята; см. пункт 46, ниже.]

С. РАБОТА ВТОРОГО КОМИТЕТА

1) Заседания
43. Второй комитет рассмотрел статью о сме

шанных перевозках на своих 7, 8, 9 и 10-м заседа
ниях с 21 по 24 марта 1978 года.

и) Рассмотрение

44. На 8-м заседании Австралия сняла альтерна
тиву А в пользу поправки Австралии (А/СОИ Р. 
89/С .2/Ь .17), Федеративная Республика Германии 
сняла альтернативу В в пользу поправки Федера
тивной Республики Германии и Нидерландов 
(А/СОИР. 89/С.2Ь. 11), а Норвегия сняла альтерна
тиву С в пользу поправки Швеции (А/СОИР. 89/С. 
2 /Ь .25)

45. На 9-м заседании Комитет принял решение 
предусмотреть исключающую оговорку в отноше
нии некоторых существующих международных или 
региональных конвенций и учредил Специальную 
рабочую группу в составе представителей Ганы, 
Германской Демократической Республики, Индии, 
Кубы, Нидерландов, Соединенного Королевства, 
Таиланда, Франции и Эквадора для рассмотрения 
формулировки такой оговорки. На 9-м заседании 
Комитет постановил также не включать положения 
о соотношении настоящей Конвенции с будущей 
конвенцией о смешанных перевозках.

46. На 10-м заседании поправки Федеративной 
Республики Германии и Нидерландов (А/ СОИР. 
89/С .2/Ь.11), Япониии (А/СОИР. 89/С.2/Ь.13), Авс
тралии (А/СОИР. 89/С .2/Ь .17), Соединенного Ко
ролевства (А/СОИР. 89/С.2/Ь.19), Индии, Ирака, 
Пакистана, Филиппин, Сьерра Леоне, Уганды и 
Заира (А/СОИР. 89/С .2/Ь.22), Франции (А/СОИР. 
89/С.2/Ь.23) и Швеции (А/СОИР. 89/С.2/Ь.25) бы
ли сняты в пользу подготовленного Специальной 
рабочей группой следующего проекта текста 
(А/СОИР. 89/С .2 /Ь .27):

«Статья [  ]. Соотношение с другими 
транспортными конвенциями

Ничто в настоящей Конвенции не препятствует 
Договаривающимся государствам применять 
какую-либо другую международную конвенцию, 
которая уже действует в момент вступления в 
силу настоящей Конвенции и которая применя
ется в обязательном порядке к договорам пере
возки груза главным образом неморским тран
спортом. Настоящее положение применяется так
же к любому последующему пересмотру или из
менению такой международной конвенции».
47. На 10-м заседании Комитет постановил 31 

голосом против 11 при 11 воздержавшихся утвер
дить содержание проекта статьи, предложенного 
Специальной рабочей группой (А/СОИР. 89/С.2/Ь. 
27). На 10-м заседании Комитет отклонил также
22 голосами против 22 при 10 воздержавшихся уст
ное предложение Филиппин об исключении второго 
предложения текста Рабочей группы. На 10-м засе-
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дании Комитет постановил также 21 голосом про
тив 18 при 15 воздержавшихся утвердить устную 
поправку Австралии о замене содержащихся в пер
вом предложении указанного текста слов «в момент 
вступления в силу» словами «на дату» и, таким 
образом, утвердил проект статьи, подготовленный 
Специальной рабочей группой с внесенными в него 
поправками.

СТАТЬЯ [ ]. ДЕНОНСАЦИЯ 

А. ТЕКСТ ГЕНЕРАЛЬНОГО СЕКРЕТАРЯ

48. Текст, подготовленный Генеральным секре
тарем, гласит:

«1. Настоящая Конвенция может быть в любое 
время денонсирована любым Договаривающимся 
государством путем направления депозитарию 
письменного уведомления.

2. Денонсация вступает в силу по истечении... 
после получения депозитарием такого уведомле
ния. Если в таком уведомлении указан более дли
тельный период, то денонсация вступает в силу 
по истечении этого периода после получения де
позитарием такого уведомления».

в. ПОПРАВКИ

49. К статье о денонсации не было представлено 
каких-либо письменных поправок. Однако Нидер
ланды представили устное предложение, к кото
рому Норвегия представила устную поправку, пре
дусматривающее заполнение пропуска в пункте 2 
этой статьи словами «в первый день месяца по ис
течении одного года».

С. РАБОТА ВТОРОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания

50. Второй комитет рассмотрел статью о денон
сации на своем 7-м заседании 21 марта 1978 года.

и) Рассмотрение

51. На 7-м заседании был утвержден текст, под
готовленный Генеральным секретарем, с устными 
поправками Нидерландов и Норвегии.

НОВАЯ СТАТЬЯ [ ]. ПЕРЕСМОТР 
И ВНЕСЕНИЕ ПОПРАВОК

А. ПРЕДЛОЖЕНИЯ

52. Предложения в отношении новой статьи, 
касающейся пересмотра Конвенции и влияния по
правок, внесенных в Конвенцию, были представ
лены Германской Демократической Республикой, 
Объединенной Республикой Танзанией, Францией и 
Норвегией.

53. Эти предложения сводились к следующему:

а) Германская Демократическая Республика 
(А/СООТ. 89/С .2/Ь.6)

«Новая статья [  ]

1. Вступление в силу любой поправки, любого 
пересмотра или любых других изменений Конвен
ции ведет к тому, что настоящая Конвенция пре
кращает также действие в отношении тех госу
дарств — участников настоящей Конвенции, 
которые не ратифицировали новый документ или 
не присоединились к нему.

2. Любой пересмотр настоящей Конвенции или 
любая поправка к ней вступают в силу, если боль
шинство в две трети государств — участников 
настоящей Конвенции ратифицировали новый 
документ или присоединились к нему».
[Поправка снята; см. пункт 54, ниже.]

b) Объединенная Республика Танзания (А/СООТ . 
89/ С.2/Ь. 14)

Включить новую статью, предусматривающую 
проведение конференции по рассмотрению дейст
вия Конвенции через три года после вступления в 
силу Конвенции.

[Поправка снята; см. пункт 54, ниже.]

c) Франция (А/СООТ. 89/С.2/Ь.24)
«Новая статья [  ]  Пересмотр величины пре

делов ответственности
Величина, установленная в статье... настоящей 

Конвенции, может быть изменена в соответствии 
со следующими положениями:

a) «Правительство-депозитарий» созывает До
говаривающиеся стороны на Конференцию по пе
ресмотру каждые пять лет начиная с даты подпи
сания настоящей Конвенции.

Если Конвенция не вступает в силу в течение 
пяти лет после ее подписания, первая Конферен
ция по пересмотру проводится в течение одного 
года с момента вступления в силу Конвенции. 
Последующие Конференции по пересмотру прово
дятся через каждые пять лет после этой даты.

b) Единственной целью Конференции по пере
смотру является изменение — если будут осно
вания — величины пределов, установленных в 
статье ... настоящей Конвенции.

c) Если Конференция по пересмотру утвержда
ет большинством в две трети голосов новую ве
личину пределов ответственности, то эта по
правка вступает в силу на следующих условиях:

1) Эта поправка направляется «правительством- 
депозитарием» всем Договаривающимся 
сторонам для принятия и всем государствам, 
подписавшим Конвенцию, для информации, 

и) Поправка считается принятой по истече
нии 6 месяцев с даты ее утверждения, если 
только в течение этого периода по меньшей 
мере одна треть Договаривающихся сторон 
не направит возражение «правительству- 
депозитарию», 

ш) Поправка, принятая таким образом, всту
пает в силу на 60-й день после ее приня
тия для всех Договаривающихся сторон, 
за исключением тех, которые до истечения
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этого срока сделали заявление о том, что 
эта поправка не является для них обяза
тельной.

Л) Для всех государств, которые становятся сто
ронами Конвенции после вступления в силу какой- 
либо такой поправки, Конвенция с такой поправкой 
является обязательной».

[Поправка передана в Первый комитет; см. 
пункт 56, ниже.]

&) Норвегия (А/СОИР. 89/С .2/Ь.26)
«Статья [  ]. Пересмотр и внесение поправок
1. Депозитарий может созвать конференцию в 

целях пересмотра настоящей Конвенции и внесе
ния в нее поправок.

2. Депозитарий созывает конференцию Догова
ривающихся государств настоящей Конвенции 
для ее пересмотра или внесения в нее поправок 
по просьбе не менее [Уз] Договаривающихся 
государств.

3. Решение о внесении поправок в Конвенцию 
принимается большинством в 2/ 3 Договариваю
щихся государств, присутствующих и участвую
щих в голосовании на такой конференции.

4. Любая поправка, принятая в соответствии с 
положениями настоящей статьи, вступает в силу 
в первый день месяца по истечении одного года 
после сдачи на хранение документов о ратифика
ции, принятии, утверждении или присоединении 
[%] Договаривающихся государств.

5. [5. После вступления в силу поправки Кои'- 
венция прекращает действовать в отношении лю
бого государства — участника Конвенции, кото
рое не ратифицировало, не приняло, не утвердило 
такую поправку или не присоединилось к ней.]

6. [5]. После вступления в силу поправки к 
настоящей Конвенции любой сданный на хране
ние документ о ратификации, принятии, утверж
дении или присоединении рассматривается как 
относящийся к Конвенции с внесенными в нее 
поправками».
[Поправка частично снята и частично принята; 

см. пункт 57, ниже.]

В. РАБОТА ВТОРОГО КОМИТЕТА 

1) Заседания

54. Второй комитет рассмотрел предложения, 
касающиеся новой статьи по вопросу о пересмотре 
и внесении поправок на своем 11 -м заседании 24 мар
та 1978 года.

и) Рассмотрение

55. На 11-м заседании предложения, представлен
ные Германской Демократической Республикой 
(А/СОИР. 89/С .2/Ь.6) и Объединенной Республикой 
Танзанией (А/СОИР. 89/С.2/Ь. 14), были сняты в 
пользу предложения Норвегии (А/СОИР. 89/С.2/Ь. 
26).

56. На 11-м заседании Комитет решил передать 
в Первый комитет предложение Франции 
(А/СОИР. 89/С.2/Ь.24). На том же заседании пред
ставитель Индии представил следующее устное 
предложение:

«Статья [  ]. Пересмотр

1. По истечении пяти лет с даты вступления 
в силу настоящей Конвенции любое Договарива
ющееся государство в любое время может сде
лать запрос о пересмотре настоящей Конвенции, 
направив письменное уведомление Генеральному 
секретарю Организации Объединенных Наций.

2. Генеральная Ассамблея организации Объеди
ненных Наций определяет меры, если таковые 
будут необходимыми, которые должны быть 
приняты в связи с таким запросом».

57. Устное предложение Индии было отклонено 
на 11-м заседании 20 голосами против 11 при 20 воз
державшихся. На том же заседании после того, как 
Норвегия сняла пункты 1, 3, 4 и 5 своего предложе
ния, содержащегося в документе А/СОИР. 89/С. 
2/Ь .26, Комитет утвердил пункт 2, содержащийся в 
документе А/СОИР. 89/С .2/Ь.26, 46 голосами про
тив 1 при 1 воздержавшемся и утвердил пункт 6, 
содержащийся в документе А/СОИР. 89/С .2/Ь .26, 
42 голосами против 5 при 7 воздержавшихся.

ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 
КОНВЕНЦИИ

А. ТЕКСТ ГЕНЕРАЛЬНОГО СЕКРЕТАРЯ

58. Текст, подготовленный Генеральным секрета
рем, гласит:

«Совершено в ... единственном экземпляре, 
английский, арабский, испанский, китайский, рус
ский и французский текст которого являются 
равно аутентичными».

в. ПОПРАВКИ

59. В отношении заключительных положений 
Конвенции не было представлено каких-либо по
правок.

С. РАБОТА ВТОРОГО КОМИТЕТА

1) Заседания

60. Второй комитет рассмотрел официальные 
заключительные формулировки Конвенции на своих 
7-м и 11-м заседаниях 21 и 24 марта 1978 года.

и) Рассмотрение

61. На 7-м заседании Комитет постановил запол
нить пропуск, оставленный в тексте, подготов
ленном Генеральным секретарем, словом «Гамбур
ге» и затем утвердил этот текст.

62. На 11-м заседании Комитет постановил доба
вить после слова «Гамбурге» слова «тридцать пер-
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вого марта тысяча девятьсот семьдесят восьмого «В УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписав-
гпп„„ На шиеся полномочные представители, должнымгода». На том же заседании Комитет постановил _образом уполномоченные своими правительства-
добавить следующую фразу в конце Конвенции: ми, подписали настоящую Конвенцию».

С. ПРОЕКТ ПОЛОЖЕНИЙ КОНВЕНЦИИ О МОРСКОЙ ПЕРЕВОЗКЕ ГРУЗОВ, 
ОДОБРЕННЫЙ РЕДАКЦИОННЫМ КОМИТЕТОМ

Документы А /С О № . 89/12 и Аёй. 1—6

ДОКУМЕНТ А /сот. 89/12

[Подлинный текст на английском языке] 
[28 марта 19 78 года]

ЧАСТЬ I. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

Статья 1. Определения
В настоящей Конвенции:
1. «Перевозчик» означает любое лицо, которым 

или от имени которого с грузоотправителем заклю
чен договор морской перевозки груза.

2. «Фактический перевозчик» означает любое ли
цо, которому перевозчиком поручено осуществле
ние перевозки груза или части перевозки, и включа
ет любое другое лицо, которому поручено такое 
осуществление перевозки.

3. «Грузоотправитель» означает любое лицо, ко
торым или от имени которого или от лица кото
рого заключен договор морской перевозки груза с 
перевозчиком или с любым лицом, которым или от 
имени которого или от лица которого груз фактиче
ски сдается перевозчику в связи с договором мор
ской перевозки1.

4. «Грузополучатель» означает лицо, уполномо
ченное на получение груза.

5. «Груз» включает живых животных; в тех слу
чаях, когда товары объединены в контейнеры, на 
паллете или подобном приспособлении для тран
спортировки или когда они упакованы, «груз» 
включает такое приспособление для транспортиров
ки или упаковку, если они предоставлены грузо
отправителем.

6. «Договор морской перевозки» означает до
говор, в соответствии с которым перевозчик за 
уплату фрахта обязуется перевезти груз морем из 
одного порта в другой; однако договор, охваты
вающий перевозку морем, а также перевозку каким- 
либо иным способом, рассматривается как договор 
морской перевозки для целей настоящей Конвенции 
лишь в той степени, в какой он относится к пере
возке морем.

7. «Коносамент» означает документ, который 
подтверждает договор морской перевозки и прием 
или погрузку груза перевозчиком и в соответствии с 
которым перевозчик обязуется сдать груз против 
этого документа. Указание в документе о том, что

'Э тот пункт был утвержден Первым комитетом на его 34-м 
заседании и Редакционным комитетом не рассматривался.

груз должен быть сдан приказу поименованного 
лица или приказу, или предъявителю, представляет 
собой такое обязательство.

8. «Письменная форма» включает наряду с про
чим телеграмму и телекс.

Статья 2. Сфера применения

1. Положения настоящей Конвенции применяют
ся ко всем договорам морской перевозки между 
двумя различными государствами, если:

a) порт погрузки, предусмотренный в договоре 
морской перевозки, находится в одном из Догова
ривающихся государств, или

b) порт разгрузки, предусмотренный в договоре 
морской перевозки, находится в одном из Дого
варивающихся государств, или

c) один из опционных портов разгрузки, предус
мотренных в договоре морской перевозки, является 
фактическим портом разгрузки и такой порт нахо
дится в одном из Договаривающихся государств, 
или

(1) коносамент или другой документ, подтверж
дающий договор морской перевозки, выдан в одном 
из Договаривающихся государств, или

е) коносамент или другой документ, подтверж
дающий договор морской перевозки, предусматри
вает, что договор должен регулироваться положе
ниями настоящей Конвенции или законодательст
вом любого государства, вводящим их в действие.

2. Положения настоящей Конвенции применяют
ся независимо от национальной принадлежности 
судна, перевозчика, фактического перевозчика, гру
зоотправителя, грузополучателя или любого друго
го заинтересованного лица.

3. Положения настоящей Конвенции не применя
ются к чартерам. Однако, когда коносамент выда
ется согласно чартеру, положения Конвенции при
меняются к такому коносаменту, если он регули
рует отношения между перевозчиком и держателем 
коносамента, не являющимся фрахтователем.

4. Если договор предусматривает перевозку груза 
несколькими отгрузками в течение согласованного 
периода, положения настоящей Конвенции приме
няются к каждой отгрузке. Однако, когда отгрузка 
осуществляется на основании чартера, применяются 
положения пункта 3 настоящей статьи.
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Статья 3. Толкование Конвенции

При толковании и применении положений настоя
щей Конвенции надлежит учитывать ее междуна
родный характер и необходимость содействовать 
достижению единообразия.

ЧАСТЬ II. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ПЕРЕВОЗЧИКА

Статья 4. Период ответственности

1. Ответственность перевозчика за груз на осно
вании настоящей Конвенции охватывает период, в 
течение которого груз находится в ведении пере
возчика в порту погрузки, во время перевозки и в 
порту разгрузки.

2. Для целей пункта 1 настоящей статьи счита
ется, что груз находится в ведении перевозчика:

a) с момента, когда он принял груз от:
О грузоотправителя или лица, действующего от 

имени грузоотправителя, или
и) какого-либо органа или иного третьего лица, 

которому в силу закона или правил, приме
нимых в порту погрузки, груз должен быть 
передан для отгрузки;

b) до момента, когда он сдал груз:
О путем передачи груза грузополучателю; или
п) в случаях, когда грузополучатель не принимает 

груз от перевозчика — путем предоставления 
его в распоряжение грузополучателя в соответ
ствии с законом или обычаем данной отрасли 
торговли, применимыми в порту разгрузки; 
или

Ш) путем передачи груза какому-либо органу или 
иному третьему лицу, которым в силу закона 
или правил, применимых в порту разгрузки, 

должен быть передан груз.

3. В пунктах 1 и 2 настоящей статьи ссылка на 
перевозчика или грузополучателя означает, помимо 
перевозчика или грузополучателя, также служащих 
или агентов, соответственно, перевозчика или гру
зополучателя.

ДОКУМЕНТ А/СОЫК89/Г2/АОО. I

[Подлинный текст на английском языке] 
[29 марта 1978 года]

Статья 5. Основания ответственности

1. Перевозчик несет ответственность за ущерб, 
являющийся результатом утраты или повреждения 
груза, а также задержки в сдаче, если обстоятель
ства, вызвавшие утрату, повреждение или задерж
ку, имели место в то время, когда груз находился в 
его ведении, как это определено в статье 4, если 
только перевозчик не докажет, что он, его служа
щие и агенты приняли все меры, которые могли 
разумно требоваться, чтобы избежать таких 
обстоятельств и их последствий.

2. Задержка в сдаче имеет место, если груз не 
сдан в порту разгрузки, предусмотренном в догово
ре морской перевозки, в пределах срока, прямо 
определенного соглашением, или при отсутствии 
такого соглашения — в пределах срока, который 
было бы разумно требовать от заботливого пере
возчика с учетом конкретных обстоятельств.

3. Лицо, управомоченное заявить требование по 
поводу утраты груза, может считать груз утрачен
ным, когда он не был сдан в соответствии с тре
бованиями статьи 4 в пределах 60 календарных дней 
по истечении срока сдачи согласно пункту 2 настоя
щей статьи.

4. а) Перевозчик несет ответственность:
О за утрату или повреждение груза или задерж

ку в сдаче, вызванные пожаром, если лицо, 
заявляющее требование, докажет, что пожар 
возник по вине перевозчика, его служащих 
или агентов;

и) за такие утрату, повреждение или задержку 
в сдаче, которые, если это доказано лицом, 
заявляющим требование, произошли по вине 
перевозчика, его служащих или агентов при 
принятии всех мер, которые могли разумно 
требоваться, чтобы ликвидировать пожар и 
избежать или уменьшить его последствия.

Ь) В случае, когда пожар на борту судна затро
нул груз, и если того пожелает лицо, заявляющее 
требование, или перевозчик, должен быть проведен 
сюрвейерский осмотр в соответствии с практикой 
морских перевозок по поводу причин и обстоя
тельств пожара, и копия соответствующего отчета 
должна предоставляться перевозчику или лицу, 
заявляющему требование, по их запросу.

5. В отношении живых животных перевозчик не 
несет ответственности за утрату, повреждение или 
задержку в сдаче, являющиеся результатом любых 
особых рисков, присущих этому виду перевозки. 
Если перевозчик докажет, что он выполнил спе
циальные инструкции в отношении животных, дан
ные ему грузоотправителем, и что при данных 
обстоятельствах утрата, повреждение или задержка 
в сдаче могли бы быть отнесены на счет таких 
рисков, предполагается, что утрата, повреждение 
или задержка в сдаче были вызваны этими рисками, 
если нет доказательств того, что целиком или от
части утрата, повреждение или задержка в сдаче 
произошли по вине перевозчика, его служащих или 
агентов.

6. Перевозчик не несет ответственности, кроме 
как по общей аварии, в тех случаях, когда утрата, 
повреждение или задержка в сдаче возникли в 
результате мер по спасанию жизни или разумных 
мер по спасанию имущества на море.

7. В тех случаях, когда вина перевозчика, его слу
жащих или агентов сочетается с другой причиной в 
возникновении утраты, повреждения или задержки 
в сдаче, перевозчик несет ответственность лишь в



Предложения, доклады и другие документы 145

той степени, в какой утрата, повреждение или за
держка в сдаче обусловлены виной перевозчика, его 
служащих или агентов, при условии, что перевоз
чик докажет размер утраты, повреждения или за
держки в сдаче, которые не обусловлены виной с 
его стороны.

8. В том случае, когда в соответствии с пунктом 1 
настоящей статьи перевозчик обязан уплатить ком
пенсацию в связи с утратой или повреждением 
груза, размер такой компенсации должен исчис
ляться, исходя из стоимости такого груза в том 
месте и в то время, где и когда груз сдается в со
ответствии со статьей 4 или должен был быть сдан 
таким образом. Стоимость груза должна опреде
ляться на основании биржевой котировки или, при 
отсутствии таковой, на основании текущей рыноч
ной цены или же, при отсутствии и биржевой коти
ровки и текущей рыночной цены, на основании нор
мальной стоимости товара того же рода и качества.

Статья 6. Пределы ответственности
1. а) Ответственность перевозчика за утрату или 

повреждение груза в соответствии с положениями 
статьи 5 ограничивается суммой, эквивалентной 835 
расчетным единицам за место или другую единицу 
отгрузки, либо 2,5 расчетных единиц за один кило
грамм веса брутто утраченного или поврежденного 
груза в зависимости от того, какая сумма выше.

b) Ответственность перевозчика за задержку к 
сдаче в соответствии с положениями статьи 5 огра
ничивается суммой в 2,5 раза кратной фрахту, 
подлежащему уплате за задержанный сдачей груз, 
но не превышающей размеры фрахта, подлежащего 
уплате на основании договора морской перевозки.

c) Ни в коем случае совокупная ответственность 
перевозчика на основании обоих подпунктов а и Ъ 
настоящего пункта не превышает ограничения, ко
торое было бы установлено согласно подпункту а 
настоящего пункта за полную утрату груза, в отно
шении которого возникла такая ответственность.

2. Для целей исчисления более высокой суммы в 
соответствии с пунктом а настоящей статьи при
меняются следующие правила:

a) Если для объединения товаров используется 
контейнер, паллет или подобное приспособление 
для транспортировки, места или другие единицы 
отгрузки, перечисленные в коносаменте, если тако
вой выдан, или же в любом другом документе, 
подтверждающем договор морской перевозки как 
упакованные в таком приспособлении для транспор
тировки, рассматриваются как места или единицы 
отгрузки. За указанным выше исключением, грузы в 
таком приспособлении для транспортировки рас
сматриваются как одш1 единица отгрузки.

b) В тех случаях, ко' да утрачено или повреждено 
само приспособление для транспортировки, это 
приспособление для транспортировки, если оно не 
является собственностью перевозчика или не пре

доставлено им, рассматривается как отдельная еди
ница отгрузки.

3. Расчетная единица означает расчетную едини
цу, указанную в статье 26.

4. По соглашению между перевозчиком и грузо
отправителем могут быть установлены пределы 
ответственности, превышающие предусмотренные 
в пункте 1.

Статья 7. Применение в отношении 
внедоговорных требований

1. Возражения ответчика и пределы ответствен
ности, предусмотренные в настоящей Конвенции, 
применяются при любом иске к перевозчику по по
воду утраты или повреждения груза, на который 
распространяется договор морской перевозки, рав
но как и по поводу задержки в сдаче, независимо от 
того, основан этот иск на договоре, деликте или 
ином правоосновании.

2. Если такой иск предъявлен к служащему или 
агенту перевозчика, такой служащий или агент, до
казав. что он действовал в пределах своих служеб
ных обязанностей, имеет право воспользоваться 
возражениями ответчика и пределами ответствен
ности, на которые согласно настоящей Конвенции 
вправе ссылаться сам перевозчик.

3. За исключением того, что предусмотрено в ста
тье 8, суммы, которые могут быть взысканы с пе
ревозчика и любых лиц, упомянутых в пункте 2 
настоящей статьи, не превышают в совокупности 
пределы ответственности, предусмотренные в на
стоящей Конвенции.

Статья 8. Утрата права на ограничение 
ответственности

1. Перевозчик не имеет права на ограничение 
ответственности, предусмотренное в статье 6, если 
будет доказано, что утрата, повреждение или 
задержка в сдаче явились результатом действия или 
упущения перевозчика, совершенных либо с намере
нием причинить такую утрату, повреждение или 
задержку либо вследствие безответственности и с 
пониманием вероятности возникновения такой ут
раты, повреждения или задержки.

2. Несмотря на положения пункта 2 статьи 7, слу
жащий или агент перевозчика не имеют права на 
ограничение ответственности, предусмотренное в 
статье 6, если будет доказано, что утрата, повреж
дение или задержка в сдаче явились результатом 
действия или упущения такого служащего или 
агента, совершенных с намерением причинить та
кую утрату, повреждение или задержку, либо вслед
ствие безответственности и с пониманием вероят
ности возникновения такой утраты, повреждения 
или задержки.
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ДОКУМЕНТ А /СОИР. 89/12/АОИ. 2

[Подлинный текст на английском языке] 
[29 марта 1978 года]

Статья 9. Палубный груз

1. Перевозчик имеет право перевозить груз на 
палубе только в том случае, если такая перевозка 
соответствует соглашению с грузоотправителем 
или обычаю данного вида торговли, либо требуется 
по законодательным нормам или правилам.

2. Если перевозчик и грузоотправитель договори
лись о том, что груз должен или может перево
зиться на палубе, перевозчик должен включить ука
зание об этом в коносамент или другой документ, 
подтверждающий договор морской перевозки. При 
отсутствии подобного указания перевозчик несет 
бремя доказывания того, что соглашение о пере
возке груза на палубе было заключено; однако пере
возчик не имеет права ссылаться на такое согла
шение в отношении третьей стороны (включая гру
зополучателя), которая добросовестно приобрела 
коносамент.

3. В тех случаях, когда груз перевозился на па
лубе вопреки положениям пункта 1 настоящей 
статьи и1и когда перевозчик не может в соответст
вии с пунктом 2 настоящей статьи ссылаться на 
соглашение о перевозке груза на палубе, перевозчик, 
несмотря на положения пункта 1 статьи 5, несет 
ответственность за утрату или повреждение груза, 
равно как за задержку в сдаче, вызванные исклю
чительно перевозкой груза на палубе, и предел его 
ответственности определяется в соответствии с 
положениями статьи 6 или 8 в зависимости от 
обстоятельств.

4. Перевозка груза на палубе вопреки прямому 
соглашению о перевозке в трюме рассматривается 
как действие или упущение перевозчика в соответ
ствии со статьей 8.

Статья 10. Ответственность перевозчика 
и фактического перевозчика

1. В тех случаях, когда осуществление перевозки 
или части ее поручено фактическому перевозчику, 
независимо от того, осуществляется ли это в со
ответствии со свободой действий по договору мор
ской перевозки или нет, перевозчик тем не менее 
по-прежнему несет ответственность за перевозку 
груза в целом в соответствии с положениями 
настоящей Конвенции. Перевозчик в отношении 
перевозки груза, осуществляемой фактическим пе
ревозчиком, несет ответственность за действия и 
упущения фактического перевозчика и его служащих 
и агентов, действовавших в пределах своих служеб
ных обязанностей.

2. Все положения настоящей Конвенции, регули
рующие ответственность перевозчика, применяются 
также к ответственности фактического перевозчика 
за осуществляемую им перевозку. Положения пунк
тов 2 и 3 статьи 7 и пункта 2 статьи 8 применяются 
в том случае, если иск возбуждается против слу
жащего или агента фактического перевозчика.

3. Любое специальное соглашение, в соответст
вии с которым перевозчик берет на себя обяза
тельства, не предусмотренные настоящей Конвен
цией, или отказывается от прав, предоставляемых 
настоящей Конвенцией, затрагивает фактического 
перевозчика только в том случае, если оно прямо 
с ним согласовано и оформлено в письменной форме. 
Независимо от согласия фактического перевоз 
чика, перевозчик тем не менее остается связанным 
обязательствами или отказом от прав, вытекаю
щими из такого специального соглашения.

4. В тех случаях и в той мере, в которых перевоз
чик и фактический перевозчик несут ответствен
ность, их ответственность является солидарной и 
личной.

5. Суммы, которые могут быть взысканы с пере
возчика, фактического перевозчика и их служащих и 
агентов, не превышают в совокупности пределы 
ответственности, предусмотренные в настоящей 
Конвенции.

6. Ничто в настоящей статье не ущемляет какого- 
либо права обратного требования перевозчика и 
фактического перевозчика.

Статья 11. Сквозная перевозка

1. Несмотря на положения пункта 1 статьи 10, в 
тех случаях, когда в договоре морской перевозки 
прямо предусматривается, что конкретная часть пе
ревозки, охватываемой указанным договором, 
должна осуществляться не перевозчиком, а другим 
определенным лицом, в договоре может быть 
также предусмотрено, что перевозчик не несет 
ответственности за утрату, повреждение или за
держку в сдаче, вызванные обстоятельствами, 
имевшими место в то время, когда груз находился в 
ведении фактического перевозчика в течение такой 
части перевозки. Тем не менее любое условие, огра
ничивающее или исключающее такую ответствен
ность, не имеет силы, если в соответствии с пунк
том 1 или 2 статьи 21 в компетентном суде не 
может быть возбуждено судебное разбирательство 
против фактического перевозчика.

2. Фактический перевозчик несет ответственность 
в соответствии с положениями пункта 2 статьи 10 
за утрату, повреждение или задержку в сдаче, выз
ванные обстоятельствами, которые имели место во 
время нахождения груза в его ведении.
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ДОК У МЕНТ А /сот. 89/12 /АБИ. 3

[Подлинный текст на английском языке] 
[29 марта 1978 года]

ЧАСТЬ III. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ 
ГРУЗООТПРАВИТЕЛЯ

Статья 12. Общее правило

Грузоотправитель не отвечает за ущерб, поне
сенный перевозчиком или фактическим перевозчи
ком, или за повреждение, полученное судном, если 
только такой ущерб или повреждение не произошли 
по вине грузоотправителя, его служащих или аген
тов. Служащий или агент грузоотправителя также 
не несет ответственности за такой ущерб или пов
реждение, если только ущерб или повреждение не 
были вызваны виной с его стороны.

Статья 13. Специальные правила 
об опасном грузе

1. Грузоотправитель должен замаскировать или 
обозначить подходящим способом опасный груз как 
опасный.

2. Когда он передает опасный груз перевозчику 
или фактическому перевозчику, в зависимости от 
обстоятельств, грузоотправитель должен проин
формировать его об опасном характере груза и, 
если необходимо, о мерах предосторожности, кото
рые следует принять. Если грузоотправитель не 
сделает этого, а такой перевозчик или такой фак
тический перевозчик иным образом не осведомлены 
об опасном характере груза:

a) грузоотправитель несет ответственность перед 
перевозчиком и любым фактическим перевозчиком 
за ущерб, возникший в результате отгрузки такого 
груза, и

b) груз может быть в любое время выгружен, 
уничтожен или обезврежен, как того могут потре
бовать обстоятельства, без уплаты компенсации.

3. Ни одно лицо не может ссылаться на положе
ния пункта 2 настоящей статьи, если во время пере
возки оно приняло груз в свое ведение, зная о его 
опасном характере.

4. Если в случаях, когда положения подпункта Ъ 
пункта 2 настоящей статьи неприменимы или на 
них нельзя ссылаться, опасный груз становится 
фактически опасным для жизни или имущества, он 
может быть выгружен, уничтожен или обезврежен, 
как того могут потребовать обстоятельства, без 
уплаты компенсации, кроме как в силу обязатель
ства по участию в покрытии убытков от общей 
аварии или когда перевозчик несет ответственность 
в соответствии с положениями статьи 5.

ДОКУМ ЕНТА /СОЙЕ. 89/12/ЛОВ. 4

[Подлинный текст на английском языке] 
[29 марта 1978 года]

ЧАСТЬ IV. ТРАНСПОРТНЫЕ ДОКУМЕНТЫ 

Статья 14. Выдача коносамента

1. Когда перевозчик или фактический перевозчик 
принимает груз в свое ведение, перевозчик по тре
бованию грузоотправителя обязан выдать грузо
отправителю коносамент.

2. Коносамент может быть подписан лицом, 
имеющим полномочия от перевозчика. Коносамент, 
подписанный капитаном судна, на котором пере
возится груз, считается подписанным от имени 
перевозчика.

3. Подпись на коносаменте может быть сделана 
от руки, напечатана в виде факсимиле, перфориро
вана, поставлена с помощью штампа, в виде симво
лов или с помощью любых иных механических или 
электронных средств, если это не противоречит 
закону страны, в которой выдается коносамент.

Статья 15. Содержание коносамента
1. В коносамент должны быть включены, в част

ности, следующие данные:

a) общий характер груза, основные марки, необ
ходимые для идентификации груза, прямое указа
ние — в соответствующих случаях — относительно 
опасного характера груза, число мест или предме
тов и вес груза или его количество, обозначенное 
иным образом; все эти данные указываются так, 
как они представлены грузоотправителем;

b) внешнее состояние груза;

c) наименование перевозчика и местонахождение 
его основного коммерческого предприятия;

сI) наименование грузоотправителя;

е) наименование грузополучателя, если он указан 
грузоотправителем;

/ )  порт погрузки согласно договору морской 
перевозки и дата приема груза перевозчиком в 
порту погрузки;

ё) порт разгрузки согласно договору морской 
перевозки;

к) число оригиналов коносамента, если их больше 
одного;

О место выдачи коносамента;

]) подпись перевозчика или лица, действующего 
от его имени;

к) фрахт в размере, подлежащем уплате грузо
получателем, или иное указание на то, что фрахт 
должен уплачиваться им;

/) указание, упомянутое в пункте 3 статьи 28;
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т) указание — в соответствующих случаях — 
о том, что груз должен или может перевозиться 
на палубе; и

п) дата или период сдачи груза в порту разгрузки, 
если они четко согласованы сторонами.

2. После того как груз погружен на борт, пере
возчик, если того потребует грузоотправитель, дол
жен выдать грузоотправителю «бортовой» коноса
мент, в котором в дополнение к данным, требуе
мым согласно пункту 1 настоящей статьи, должно 
быть указано, что груз находится на борту опреде
ленного судна или судов, а также должна быть 
указана дата или даты погрузки. Если перевозчик 
ранее выдал грузоотправителю коносамент или 
иной товарораспорядительный документ, относя
щийся к данному грузу, то по просьбе перевозчика 
грузоотправитель должен возвратить такой доку
мент в обмен на «бортовой» коносамент. Пере
возчик может удовлетворить требование грузо
отправителя в отношении «бортового» коносамен
та путем дополнения любого ранее выданного доку
мента при условии, что дополненный таким обра
зом документ включает все данные, которые 
должны содержаться в «бортовом» коносаменте.

3. Отсутствие в коносаменте каких-либо данных, 
упомянутых в настоящей статье, не влияет на юри
дический характер документа как коносамента при 
условии, однако, что он удовлетворяет требова
ниям, содержащимся в пункте [7] статьи 1.

Статья 16. Коносаменты: оговорки 
и доказательственная сила

1. Если в коносаменте содержатся данные, ка
сающиеся общего характера, основных марок, 
числа мест или предметов, веса или количества 
груза, в отношении которых перевозчик или другое 
лицо, выдающее коносамент от его имени, знает 
или имеет достаточные основания подозревать, что 
они не точно соответствуют фактически принятому, 
а в случае выдачи «бортового» коносамента — по
груженному грузу, либо если у него не было разум
ной возможности проверить такие данные, перевоз
чик или другое такое лицо должен внести в коноса
мент оговорку, конкретно указывающую на эти 
неточности, основания для подозрений или отсут
ствие разумной возможности проверки.

2. Если перевозчик или другое лицо, выдающее 
коносамент от его имени, не указывает в коноса
менте внешнее состояние груза, считается, что он 
указал в коносаменте, что внешнее состояние груза 
хорошее.

3. За исключением данных, в отношении которых 
и в той мере, в какой была внесена оговорка, 
допустимая согласно пункту 1 настоящей статьи:

а) коносамент является доказательством р п та  
Гаае приема, а в случае выдачи «бортового» коно
самента — погрузки перевозчиком груза, как он 
описан в коносаменте; и

Ь) доказывание перевозчиком противного не до
пускается, если коносамент передан третьей сторо
не, включая грузополучателя, которая действовала 
добросовестно, полагаясь на содержащееся в коно
саменте описание груза.

4. Коносамент, в который не включено, как это 
предусмотрено в подпункте к пункта 1 статьи 15, 
указание фрахта или иное указание на то, что фрахт 
должен уплачиваться грузополучателем, или не ука
зан возникший в порту погрузки демередж, подле
жащий оплате грузополучателем, является доказа
тельством р п т а  1'аае того, что никакого фрахта 
или демереджа с него не причитается. Однако 
доказывание перевозчиком противного не допуска
ется, если коносамент передан третьей стороне, 
включая грузополучателя, которая действовала 
добросовестно, полагаясь на отсутствие в коноса
менте любого такого указания.

Статья 17. Гарантии грузоотправителя

1. Считается, что грузоотправитель гарантировал 
перевозчику точность представленных им для 
включения в коносамент данных относительно об
щего характера груза, его марок, числа мест, веса и 
количества. Грузоотправитель должен возместить 
перевозчику ущерб, явившийся результатом неточ
ности этих данных. Грузоотправитель остается 
ответственным, даже если коносамент был им 
передан. Право перевозчика на такое возмещение 
никоим образом не ограничивает его ответствен
ность по договору морской перевозки перед любым 
иным, чем грузоотправитель, лицом.

2. Любое гарантийное письмо или соглашение, по 
которому грузоотправитель обязуется возместить 
перевозчику ущерб, вытекающий из того, что пере
возчик или лицо, действующее от его имени, выда
дут коносамент без оговорок относительно данных, 
представленных грузоотправителем для включения 
в коносамент, либо внешнего состояния груза, явля
ется недействительным в отношении любой третьей 
стороны, включая грузополучателя, которой был 
передан данный коносамент.

3. Такое гарантийное письмо или соглашение 
является действительным в отношении грузоотпра
вителя, если только перевозчик или лицо, дейст
вующее от его имени, не делая оговорку, упомя
нутую в пункте 2 настоящей статьи, не имеет 
намерения обмануть третью сторону, включая гру
зополучателя, которая действует, полагаясь на опи
сание груза, содержащееся в коносаменте. Если в 
последнем случае несделанная оговорка касается 
данных, представленных грузоотправителем для 
включения в коносамент, перевозчик не имеет права 
требовать от грузоотправителя возмещения ущерба 
в соответствии с пунктом 1 настоящей статьи.

4. В случае преднамеренного обмана, указанном в 
пункте 3 настоящей статьи, перевозчик несет ответ
ственность, не пользуясь правом на ограничение 
ответственности, предусмотренное настоящей Кон
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венцией, за ущерб, понесенный третьей стороной, 
включая грузополучателя, из-за того, что она 
действовала, полагаясь на описание груза, содер
жащееся в коносаменте.

Статья 18. Другие документы, помимо 
коносаментов

Когда перевозчик выдает иной, чем коносамент, 
документ в подтверждение получения груза для пе
ревозки, такой документ является доказательством 
р п т а  {аае заключения договора морской перевозки 
и приема перевозчиком груза, как он описан в этом 
документе.

ДОКУМ ЕНТА /СОЫР. 89/12/ЛОБ. 5

[Подлинный текст на английском языке] 
[29 марта 1978 года]

ЧАСТЬ V. ТРЕБОВАНИЯ И ИСКИ

Статья 19. Уведомление об утрате, 
повреждении или задержке

1. Если уведомление об утрате или повреждении, 
конкретно указывающее на общий характер такой 
утраты или повреждения, не сделано в письменной 
форме грузополучателем перевозчику не позднее 
дня, следующего за днем передачи груза грузопо
лучателю, такая передача является доказательством 
р п т а  {'аае сдачи перевозчиком груза в соответствии 
с описанием в транспортном документе или, если 
такой документ не выдавался, в хорошем сос
тоянии.

2. Если утрата или повреждение не являются 
очевидными, положения пункта 1 настоящей статьи 
применяются соответственно, если уведомление в 
письменной форме не было сделано в течение 15 ка
лендарных дней после дня передачи груза грузопо
лучателю.

3. Если состояние груза при его передаче было 
предметом совместного осмотра или проверки сто
ронами, уведомление в письменной форме не требу
ется в отношении утраты или повреждения, уста
новленных во время такого осмотра или проверки.

4. В случае какой-либо фактической или предпо
лагаемой утраты или повреждения перевозчик и 
грузополучатель предоставляют друг другу все 
разумные возможности для проверки и счета груза.

5. Никакая компенсация не подлежит уплате за 
ущерб, вызванный задержкой в сдаче, если уведом
ление в письменной форме не было сделано пере
возчику в течение 60 календарных дней после дня 
передачи груза грузополучателю.

6. Если груз был сдан фактическим перевозчиком, 
любое уведомление, сделанное ему на основании 
настоящей статьи, имеет ту же силу, как если бы 
оно было сделано перевозчику, и любое уведомле
ние, сделанное перевозчику, имеет силу, как если бы 
оно было сделано такому фактическому перевозчику.

7. Если уведомление об утрате или повреждении с 
указанием общего характера утраты или поврежде
ния не представляется в письменной форме грузо
отправителю перевозчиком или фактическим пере
возчиком не позднее чем через 90 каленадарных 
дней, следующих за днем, когда имели место такая 
утрата или такое повреждение, или за днем сдачи 
груза в соответствии с пунктом 2 статьи 4, в зави
симости от того, какой из этих дней наступит позд
нее, отсутствие уведомления является доказатель
ством р п та  &с1е того, что перевозчик или фак
тический перевозчик не понес никакой утраты или 
повреждения, вызванных виной грузоотправителя, 
его служащих или агентов.

8. Уведомление, которое сделано действующему 
от имени перевозчика или фактического перевозчика 
лицу, включая капитана или ответственного за 
судно члена командного состава, либо лицу, дейст
вующему от имени грузоотправителя, считается в 
целях данной статьи сделанным соответственно 
перевозчику, фактическому перевозчику или грузо
отправителю.

Статья 20. Исковая давность
1. Любой иск в связи с перевозкой грузов по 

настоящей Конвенции имеет временной предел, 
если судебное или арбитражное разбирательство не 
было начато в течение периода в два года.

2. Срок исковой давности начинается в день, 
когда перевозчик сдал груз или его часть, или, в 
случаях, если груз вообще не был сдан, в последний 
день, когда груз должен был быть сдан.

3. День, когда начинается срок давности, не 
включается в этот срок.

4. Лицо, к которому предъявлено требование, 
может в любое время в течение срока исковой дав
ности продлить этот срок путем заявления, сде
ланного в письменной форме заявителю требо
вания. Этот период может быть продлен путем 
другого заявления или заявлений.

5. Иск о возмещении может быть предъявлен лю
бым лицом, признанным ответственным, даже по 
истечении исковой давности, предусмотренной в 
предыдущих пунктах, если он предъявляется в пре
делах срока, предоставленного по закону государ
ства, в котором возбуждено разбирательство. Од
нако этот предоставляемый срок должен быть не 
менее 90 дней начиная со дня, когда лицо, предъ
являющее иск о возмещении, оплатило требование 
или получило повестку о возбуждении процесса 
против него самого.

Статья 21. Юрисдикция

1. В случае судебного разбирательства, связанно
го с перевозкой груза на основании настоящей 
Конвенции, истец по своему выбору может предъ
явить иск в суде, который является компетентным в 
соответствии с законом государства суда и в преде
лах юрисдикции которого находится одно из сле
дующих мест:
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a) основное коммерческое предприятие или, при 
отсутствии такового, постоянное местожительство 
ответчика, или

b) место заключения договора при условии, что 
ответчик имеет там коммерческое предприятие, 
отделение или агентство, через посредство кото
рого был заключен договор, или

c) порт погрузки или порт разгрузки, или

сI) любое дополнительное место, указанное с этой 
целью в договоре морской перевозки.

2. а) Несмотря на предыдущие положения настоя
щей статьи, иск может быть предъявлен в судах 
любого порта или места в Договаривающемся го
сударстве, где перевозившее груз судно или любое 
судно того же владельца может оказаться аресто
ванным в соответствии с применимыми нормами 
права этого государства и международного права. 
Однако в таком случае по ходатайству ответчика 
лицо, предъявляющее требование, должно перене
сти иск по своему выбору в один из судов, указан
ных в пункте 1 настоящей статьи, для рассмотрения 
этого иска; однако до такого переноса иска ответ
чик должен предоставить гарантии, достаточные 
для обеспечения оплаты судебного решения, кото
рое может быть впоследствии вынесено в пользу 
лица, предъявляющего требование по этому иску;

Ъ) все вопросы, касающиеся достаточности или 
других аспектов обеспечения, определяются судом 
порта или места ареста.

3. Никакого судебного разбирательства, связан
ного с перевозкой грузов в соответствии с настоя
щей Конвенцией, не может быть возбуждено в ка- 
ком-либо месте, которое не указано в пункте 1 или 2 
настоящей статьи. Положения этого пункта не пре
пятствуют осуществлению юрисдикции Договари
вающихся государств в отношении мер предвари
тельного или обеспечительного характера.

4. а) В тех случаях, когда иск предъявлен в суде, 
являющемся компетентным в соответствии с пунк
том 1 или 2 настоящей статьи, или когда таким 
судом вынесено решение, новый иск между теми же 
сторонами по тому же основанию не допускается, 
кроме тех случаев, когда решение суда, в котором 
был предъявлен первый иск, не подлежит приведе
нию в исполнение в стране, в которой возбужда
ется новое разбирательство;

b) для целей настоящей статьи принятие мер по 
приведению в исполнение судебного решения не рас
сматривается как предъявление нового иска;

c) для целей настоящей статьи перенос иска в 
другой суд в пределах той же страны или в суд в дру
гой стране в соответствии с пунктом 2а настоящей 
статьи не считается предъявлением нового иска.

5. Несмотря на положения предыдущих пунктов, 
имеет силу любое соглашение, которое заключено 
сторонами после возникновения требования, выте
кающего из договора перевозки, и в котором опре

деляется место возможного предъявления иска 
лицом, предъявляющим требование.

Статья 22. Арбитражное разбирательство

1. При условии соблюдения положений настоя
щей статьи стороны могут предусмотреть путем 
соглашения, подтвержденного в письменной форме, 
что любой спор, который может возникнуть в связи 
с перевозкой груза на основании настоящей Кон
венции, подлежит передаче в арбитраж.

2. Когда в чартере содержится положение о том, 
что связанные с ним споры подлежат передаче в 
арбитраж, а в коносаменте, выданном в соответст
вии с чартером, не содержится специальной помет
ки о том, что такое положение является обяза
тельным для держателя коносамента, перевозчик не 
может использовать такое положение против дер
жателя, добросовестно приобретшего этот коно
самент.

3. Арбитражное разбирательство по выбору ли
ца, предъявляющего требование, проводится в од
ном из следующих мест:

а) в каком-либо месте государства, на территории 
которого находится:

1) основное коммерческое предприятие ответчика 
или, при отсутствии такового, постоянное 
местожительство ответчика, или

И) место заключения договора при условии, что 
ответчик имеет там коммерческое предприятие, 
отделение или агентство, через которое был 
заключен договор; или

ш) порт погрузки или порт разгрузки или

V) любое место, указанное с этой целью в ар
битражной оговорке или в соглашении.

4. Арбитр или арбитражный суд обязаны при
менять правила настоящей Конвенции.

5. Положения пунктов 3 и 4 настоящей статьи 
считаются составной частью любой арбитражной 
оговорки или соглашения, и любое условие такой 
оговорки или соглашения, несовместимое с этими 
положениями, является ничтожным.

6. Ничто в настоящей статье не затрагивает дей
ствительности соглашения об арбитраже, заключен
ного сторонами после возникновения требования 
из договора перевозки.

ЧАСТЬ VI. ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

Статья 23. Договорные условия

1. Любое условие в договоре морской перевозки 
или коносаменте, или любом другом документе, 
подтверждающем договор морской перевозки, яв
ляется ничтожным в той степени, в какой оно про
тиворечит прямо или косвенно положениям на
стоящей Конвенции. Недействительность такого
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условия не влияет на действительность других 
положений договора или документа, частью кото
рого является это условие. Оговорка, дающая пере
возчику право на страховое возмещение в отноше
нии груза, или любая аналогичная оговорка явля
ется ничтожной.

2. Независимо от положений пункта 1 настоящей 
статьи перевозчик может увеличить свою ответст
венность и обязательства по настоящей Конвенции.

3. В тех случаях, когда выписывается коноса
мент или любой другой документ, подтверждаю
щий договор морской перевозки, он должен вклю
чать заявление о том, что перевозка регулируется 
положениями настоящей Конвенции, которые ли
шают юридической силы любое условие, противо
речащее этим положениям в ущерб грузоотправи
телю или грузополучателю.

4. В тех случаях, когда лицо, предъявляющее 
права на груз, понесло ущерб в связи с условием, 
которое юридически недействительно в силу настоя - 
щей статьи или в результате упомянутого в пункте 3 
настоящей статьи заявления, перевозчик должен 
выплатить компенсацию в требуемых размерах, с 
тем чтобы возместить лицу, предъявляющему тре
бование в соответствии с положениями настоящей 
Конвенции, любую утрату или повреждение груза, а 
также задержку в сдаче. Перевозчик должен, кроме 
того, выплатить компенсацию за издержки, поне
сенные лицом, предъявляющим требование в целях 
осуществления своего права, при условии, что из
держки, понесенные в связи с иском на основе 
вышеизложенного положения, определяются в со
ответствии с законом государства, в котором начи
нается судебное разбирательство.

Статья 24. Общая авария

1. Ничто в настоящей Конвенции не препятствует 
применению положений договора морской перевоз
ки или национального права, касающихся распре
деления расходов по общей аварии.

2. За исключением статьи 20, положения настоя
щей Конвенции, касающиеся ответственности пе
ревозчика за утрату или повреждение груза, опре
деляют также, может ли грузополучатель отка
заться сделать взнос по общей аварии, и опреде
ляют обязанность перевозчика возместить грузопо
лучателю любой сделанный им такой взнос или 
любые оплаченные им расходы по спасанию.

Статья 25. Другие конвенции

1. Настоящая Конвенция не меняет прав и обя
занностей перевозчика, фактического перевозчика и 
их служащих и агентов, предусмотренных в между
народных конвенциях или национальном законода
тельстве по вопросам ограничения ответственности 
владельцев морских судов.

2. Положения статей 21 и 22 настоящей Конвен
ции не препятствуют применению императивных

положений какой-либо другой многосторонней кон
венции, действующей на дату настоящей Конвен
ции, которые касаются вопросов, регулируемых в 
указанных статьях, при условии, что спор возни
кает исключительно между сторонами, имеющими 
свои основные коммерческие предприятия в госу
дарствах — участниках такой другой конвенции. 
Однако настоящий пункт не затрагивает примене
ния пункта 4 статьи 22 настоящей Конвенции.

3. В соответствии с положениями настоящей Кон
венции ответственность не возникает за ущерб, при
чиненный ядерным инцидентом, если оператор ядер
ной установки несет ответственность за такой 
ущерб:

a) в соответствии либо с Парижской конвенцией 
от 29 июля 1960 года об ответственности третьих 
лиц в области ядерной энергии с поправками к ней, 
содержащимися в Дополнительном протоколе от
28 января 1964 года, либо в соответствии с Венской 
конвенцией от 21 мая 1963 года о гражданской 
ответственности за ядерный ущерб, или

b) в соответствии с национальным законодатель
ством, регулирующим ответственность за такой 
ущерб, при условии, что такое законодательство во 
всех отношениях является таким же благоприятным 
для лиц, которые могут понести ущерб, как и 
Парижская или Венская конвенции.

4. В соответствии с положениями настоящей Кон
венции не возникает никакой ответственности за 
утрату, повреждение или задержку в сдаче багажа, 
за которые перевозчик отвечает согласно какой-либо 
международной конвенции или национальному за
конодательству, касающимся морской перевозки 
пассажиров и их багажа.

Статья 26. Расчетная единица

1. Расчетная единица, упоминаемая в статье 6 
настоящей Конвенции, является единицей «спе
циального права заимствования», как она опреде
лена Международным валютным фондом. Суммы, 
указанные в статье 6, переводятся в национальную 
валюту государства в соответствии со стоимостью 
этой валюты на дату судебного решения или дату, 
согласованную сторонами. Стоимость в единицах 
«специального права заимствования» национальной 
валюты любого договаривающегося государства, 
являющегося членом Международного валютного 
фонда, исчисляется в соответствии с методом опре
деления стоимости, применяемым Международным 
валютным фондом на соответствующую дату для 
его собственных операций и сделок. Стоимость в 
единицах «специального права заимствования» на
циональной валюты договаривающегося государст
ва, не являющегося членом Международного ва
лютного фонда, исчисляется способом, установлен
ным этим государством.

2. Тем не менее те государства, которые не яв
ляются членами Международного валютного фонда 
и законодательство которых не позволяет приме
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нять положения пункта 1 настоящей статьи, могут 
во время подписания либо при ратификации, приня
тии, утверждении или присоединении, либо в любое 
время после этого заявить, что предусмотренные в 
настоящей Конвенции пределы ответственности, 
подлежащие применению на их территории, уста
навливаются в размере 12 500 валютных единиц за 
место или другую единицу отгрузки или 37,5 ва
лютных единиц за килограмм веса брутто груза.

3. Валютная единица, упомянутая в пункте 2 на
стоящей статьи, соответствует 65,5 млг золота 
пробы девятьсот тысячных. Перевод этих сумм, 
упомянутых в пункте 2, в национальную валюту 
осуществляется согласно законодательству соответ
ствующего государства.

4. Исчисление, упомянутое в последнем предло
жении пункта 1, и перевод, упомянутый в пункте 3 
настоящей статьи, осуществляются таким образом, 
чтобы выразить в национальной валюте договари
вающегося государства, насколько это возможно, 
ту же реальную стоимость сумм, указанных в ста
тье 6, какая выражена в этой статье в расчетных 
единицах. Договаривающиеся государства должны 
сообщать депозитарию способ исчисления согласно 
пункту 1 настоящей статьи или результат перевода 
в соответствии с пунктом 3 настоящей статьи, в за
висимости от случая во время подписания либо при 
сдаче на хранение документа о ратификации, при
нятии или утверждении, либо используя право 
выбора, предусмотренное в пункте 2 настоящей 
статьи, и затем каждый раз, когда происходит 
изменение в способе такого исчисления или в ре
зультате такого перевода.

ДОКУМЕНТ А/СОИР. 89/12/ЛОО. 6

[Подлинный текст на английском языке] 
[29 марта 1978 годи]

ЧАСТЬ VII. ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ

Статья 27. Депозитарий

Генеральный секретарь Организации Объединен 
ных Наций настоящим назначается депозитарием 
настоящей Конвенции.

Статья 28. Подписание, ратификация, 
принятие, утверждение, присоединение

1. Настоящая Конвенция открыта для подписи 
пня всеми государствами до 30 апреля 1979 года в 
Центральных учреждениях Организации Объединен 
пых Наций, Нью-Йорк.

2. Настоящая Конвенция подлежит ратификации, 
принятию или утверждению подписавшими ее госу- 
мрствами.

3. После 30 апреля 1979 года настоящая Конвеи 
ция открыта для присоединения всеми не подпи
савшими ее государствами.

4. Ратификационные грамоты, документы о при
нятии, утверждении и присоединении сдаются на 
хранение Генеральному секретарю Организации 
Объединенных Наций.

Статья 29. Оговорки

Никакие оговорки не могут быть сделаны к на
стоящей Конвенции.

Статья 30. Вступление в силу

1. Настоящая Конвенция вступает в силу с перво
го дня месяца, следующего за истечением одного 
года после даты сдачи на хранение двадцатой ра
тификационной грамоты или документа о приня
тии, утверждении или присоединении.

2. Для каждого государства, становящегося Дого
варивающейся стороной настоящей Конвенции по
сле даты сдачи на хранение двадцатой ратифика
ционной грамоты или документа о принятии, утвер
ждении или присоединении, настоящая Конвенция 
вступает в силу с первого дня месяца, следующего за 
истечением одного года после сдачи на хранение 
соответствующего документа от имени этого госу
дарства.

3. Каждое Договаривающееся государство приме
няет положения настоящей Конвенции к договорам 
морской перевозки, заключенным в день вступле
ния в силу настоящей Конвенции в отношении этого 
государства или позднее.

Статья 31. Денонсация других конвенций

1. Любое государство, являющееся стороной 
международной конвенции об унификации некото
рых правил, касающихся коносаментов, подписан
ной в Брюсселе 25 августа 1924 года (Конвенция 
1924 года), став Договаривающимся государством 
настоящей Конвенции, уведомляет правительство 
Бельгии как депозитария Конвенции 1924 года о 
своей денонсации указанной Конвенции заявлением 
о том, что эта денонсация вступает в силу с момен
та вступления настоящей Конвенции в силу в отно
шении данного государства.

2. После вступления в силу настоящей Конвенции 
в соответствии с пунктом 1 статьи 30 депозитарий 
настоящей Конвенции уведомляет правительство 
Бельгии как депозитария Конвенции 1924 года о 
дате такого вступления в силу и о названиях Дого
варивающихся государств, в отношении которых 
настоящая Конвенция вступила в силу.

3. Положения пунктов 1 и 2 настоящей статьи 
применяются соответственно в отношении госу
дарств-участников подписанного 23 февраля 1968 
года Протокола изменений, вносимых в Междуна
родную конвенцию об унификации некоторых пра
вил, касающихся коносаментов, подписанную 25 ав
густа 1924 года в Брюсселе.
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Статья 32. Соотношение с другими 
транспортными конвенциями

Ничто в настоящей Конвенции не препятствует 
Договаривающимся государствам применять ка
кую-либо другую международную конвенцию, кото
рая уже действует на дату настоящей Конвенции и 
которая применяется в обязательном порядке к до
говорам перевозки груза главным образом немор
ским транспортом. Настоящее положение применя
ется также к любому последующему пересмотру 
или изменению такой международной Конвенции.

Статья 33. Пересмотр и внесение поправок
1. По просьбе не менее чем одной трети Догова

ривающихся государств настоящей Конвенции депо
зитарий созывает конференцию Договаривающихся 
государств для пересмотра ее или внесения в нее 
поправок.

2. Любой документ о ратификации, принятии, 
утверждении или присоединении, сданный на хране
ние после вступления в силу поправки к настоящей 
Конвенции, рассматривается как относящийся к 
Конвенции с внесенными в нее поправками.

Статья 34. Пересмотр сумм предельной 
ответственности и расчетной единицы или 

валютной единицы
[Не рассматривалась Редакционным комитетом].

Статья 35. Денонсация

1. Настоящая Конвенция может быть в любое 
время денонсирована любым Договаривающимся 
государством путем направления депозитарию 
письменного уведомления.

2. Денонсация вступает в силу в первый день ме
сяца по истечении одного года после получения де
позитарием такого уведомления. Если в таком уве
домлении указан более длительный период, то де
нонсация вступает в силу по истечении этого 
периода после получения депозитарием такого уве
домления.

Заключительные положения

Совершено в Гамбурге тридцать первого марта 
тысяча девятьсот семьдесят восьмого года в един
ственном экземпляре, тексты которого на англий
ском, арабском, испанском, китайском, русском и 
французском языках являются равно аутен
тичными.

В УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписавшиеся 
полномочные представители, должным образом на 
то уполномоченные правительствами своих стран, 
подписали настоящую Конвенцию.

Н. ПРЕДЛОЖЕНИЯ И ПОПРАВКИ, ПРЕДСТАВЛЕННЫЕ 
НА ПЛЕНАРНЫХ ЗАСЕДАНИЯХ КОНФЕРЕНЦИИ

Бангладеш, Индия, Кения, Маврикий, Объединенная Республика Танзания, 
Пакистан, Сирийская Арабская Республика и Уганда: предложение новых 
статей

ДОКУМЕНТ А/СОИР. 8 9 /1 .2

[Подлинный текст на английском языке] 
[27 марта 1978 года]

Новая статья [  ]. Пересмотр

1. По истечении пятилетнего периода с даты вступления в силу настоящей 
Конвенции запрос о пересмотре настоящей Конвенции может быть сделан 
любой Договаривающейся стороной путем уведомления в письменной форме 
на имя Генерального секретаря Организации Объединенных Наций, и Гене
ральная Ассамблея Организации Объединенных Наций принимает решение 
6 мерах, если таковые необходимы, в отношении этого запроса.

2. Конференция для пересмотра созывается депозитарием, если запрос 
получен не менее чем от двух третей Договаривающихся сторон, для пере
смотра действия Конвенции и рассмотрения и принятия соответствующих 
поправок.

3. Депозитарий по истечении четырех лет с даты вступления в силу на
стоящей Конвенции выясняет мнения всех государств, которые являются 
сторонами Конвенции в это время, относительно любой потребности в пере
смотре настоящей Конвенции и на основе полученных мнений подготавливает 
и распространяет предложения для всех заинтересованных сторон.



Часть I. Документы Конференции

Новая статья [  ]. Внесение поправок

1. Решение о внесении поправок в настоящую Конвенцию принимается 
большинством в две трети Договаривающихся государств.

2. После вступления в силу поправки к настоящей Конвенции любой 
документ о ратификации, принятии, утверждении или присоединении рассмат
ривается как применимый к Конвенции с внесенными в нее поправками.

Примечение:

A. Статья «Пересмотр» основана на обычных текстах, принимаемых, как 
правило, в отношении пересмотра международных конвенций, а также 
на предложении, внесенном Танзанией (А/СОИР.89 / С.2 /  Ь.14).

B. Статья «Внесение поправок» основана на предложении, внесенном Нор
вегией (А/СОИР.89 /  С.2 / Ь.26), и соответствует общей модели, приня
той в других международных конвенциях.

C. Хотя аналогичное предложение о пересмотре и внесении поправок было 
первоначально внесено Индией в устном порядке, а впоследствии в 
письменном, в соответствии с указаниями Председателя Второй коми
тет в ходе рассмотрения этого предложения поставил на голосование 
первую часть предложения, не уведомив членов Комитета о второй 
части предложения. Во время голосования это предложение, вне сом
нения, являющееся неполным, было отклонено.

Б. Поэтому настоящее полное предложение (пересмотренное) для разделов 
«Пересмотр» и «Внесение поправок» представляется Пленарному засе
данию.

Австралия и Венгрия: поправка к пункту 8 статьи 5

ДОКУМЕНТ А /С О № . 89/Х.З

[Подлинный текст на английском языке] 
[29 марта 1978 года]

Добавить в конце пункта 8 статьи 5 следующий текст:
«Ничто в настоящем пункте не считается ограничивающим право 

на получение компенсации в соответствии с положениями настоящей 
Конвенции за ущерб, превышающий стоимость утраченного или по
врежденного груза».

Маврикий, Соединенное Королевство Великобритании и Северной Ирландии 
и Союз Советских Социалистических Республик: поправка к статье 15

ДОКУМЕНТ А /С Ш Р .8 9 /1 ,.4

[Подлинный текст на английском языке] 
[29 марта 1978 года]

Добавить к статье 15 новый подпункт о:
«о) любой повышенный предел или пределы ответственности, со

гласованные в соответствии с пунктом 4 статьи 6».

Малайзия и Сингапур: поправка к пункту 7 статьи 1

ДОКУМЕНТ А/СХШР. 89Я..5

[Подлинный текст на английском языке] 
[29 марта 1978 года]

Изъять определение термина «грузоотправитель».
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Австралия, Гана, Германии, Федеративная Республика, Нигерия, Норвегия, 
Сингапур, Уганда и Швеция: поправка к пункту 4 статьи [Пересмотр 
пределов ответственности]

ДОКУМЕНТ А/СООТ. 8 9 /1 .6

[Подлинный текст на английском языке] 
[29 марта 1978 года]

Конец первого предложения пункта 4 сформулировать следующим обра
зом: «двумя третями или 20 Договаривающимися государствами в зависимости 
от того, какое число меньше».

Австралия, Болгария, Бразилия, Гана, Италия и Франция: 
предложение о включении в статью У нового пункта

ДОКУМЕНТ А/СОЫР. 89 /1 .7

[Подлинный текст на английском/французском языке]
[29 марта 1978 года]

Добавить следующий новый пункт:

«Однако с целью обеспечения перехода от Конвенции 1924 года и Про
токола 1968 года к применению настоящей Конвенции любое Договари
вающееся государство может, сдав на хранение свою ратификационную 
грамоту или документ о принятии или утверждении новой Конвенции или 
о присоединении к ней, отсрочить на максимальный срок в 5 лет с момента 
сдачи на хранение этой грамоты или документа денонсацию Брюссельской 
конвенции 1924 года или Протокола 1968 года. В течение этого периода 
соответствующие государства применяют исключительно настоящую 
Конвенцию по отношению к государствам, ратифицировавшим ее».

Генеральный секретарь: проект преамбулы

ДОКУМЕНТ А/СО  № . 89 /1 .8

[Подлинный текст на английском языке] 
[29 марта 1978 года]

Государства — стороны настоящей Конвенции,

признавая желательным установить посредством соглашения некоторые 
правила, касающиеся морской перевозки грузов,

решили заключить с этой целью Конвенцию и поэтому согласились о 
нижеследующем:

Австралия и Германии, Федеративная Республика: поправка к статье 32

ДОКУМЕНТ А/СОИР. 8 9 /Ь.9

[Подлинный текст на английском языке] 
[30 марта 1978 года]

Добавить новый пункт 2:

«Ничто в настоящей Конвенции не препятствует применению какой- 
либо международной конвенции, касающейся договоров смешанной пере
возки грузов, заключенной под эгидой Организации Объединенных Наций».



ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЙ АКТ КОНФЕРЕНЦИИ ОРГАНИЗАЦИИ ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ
ПО МОРСКОЙ ПЕРЕВОЗКЕ ГРУЗОВ

Документ А/СХЖГ. 89/13

1. Генеральная Ассамблея Организации Объеди
ненных Наций, рассмотрев главу IV доклада Ко
миссии Организации Объединенных Наций по праву 
международной торговли о работе ее девятой сес
сии, состоявшейся в 1976 году, в которой содер
жится проект Конвенции о морской перевозке гру
зов1, постановила своей резолюцией 31/100 от 15 де
кабря 1976 года созвать международную конферен
цию полномочных представителей в 1978 году в 
Нью-Йорке или в любом другом удобном месте, в 
отношении которого Генеральный секретарь может 
получить приглашение, для рассмотрения вопроса о 
морской перевозке грузов и закрепления результа
тов работы в международной конвенции и других 
таких документах, которые она может счесть не
обходимыми. Впоследствии Г енеральный секретарь 
получил и принял приглашение правительства Фе
деративной Республики Германии провести такую 
конференцию в Гамбурге.

2. Конференция Организации Объединенных На
ций по морской перевозке грузов была проведена с 
6 по 31 марта 1978 года в Гамбурге, Федеративная 
Республика Германии.

3. На Конференции были представлены следую
щие 78 государств: Австралия, Австрия, Алжир, 
Аргентина, Бангладеш, Белорусская Советская Со
циалистическая Республика, Бельгия, Берег Слоно
вой Кости, Болгария, Боливия, Бразилия, Ватикан. 
Венгрия, Венесуэла, Габон, Гана, Германии, Феде
ративная Республика, Германская Демократиче
ская Республика, Гондурас, Греция, Дания, Демо
кратический Йемен, Египет, Заир, Индия, Индоне
зия, Ирак, Иран, Ирландия, Испания, Италия, Ка
нада, Кения, Колумбия, Корейская Республика, 
Куба, Кувейт, Либерия, Маврикий, Мадагаскар, 
Малайзия, Мексика, Нигерия, Нидерланды, Норве
гия, Объединенная Республика Камерун, Объеди
ненная Республика Танзания, Оман, Пакистан, Па
нама, Перу, Польша, Португалия, Румыния, Сене
гал, Сингапур, Сирийская Арабская Республика, 
Соединенное Королевство Великобритании и Север
ной Ирландии, Соединенные Штаты Америки, 
Союз Советских Социалистических Республик, 
Сьерра Леоне, Таиланд, Тринидад и Тобаго, Тунис, 
Турция, Уганда, Украинская Советская Социали
стическая Республика, Филиппины, Финляндия, 
Франция, Чехословакия, Чили, Швейцария, Швеция, 
Эквадор, Югославия, Ямайка и Япония.

См. Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, трид
цать первая сессия, Дополнение №1 7 .  Проект конвенции вос
производится выше под условным обозначением А/ССЖ Р.89/5.

4. Одно государство, Гватемала, направило на 
Конференцию своего наблюдателя.

5. Генеральная Ассамблея обратилась к Генераль
ному секретарю с просьбой пригласить представи
телей организаций, которые получили постоянное 
приглашение Генеральной Ассамблеи участвовать в 
качестве наблюдателей в сессиях и в работе всех 
международных конференций, созываемых под ее 
эгидой, в соответствии с резолюцией 3237 (XXIX) 
Генеральной Ассамблеи от 22 ноября 1974 года; 
пригласить представителей национально-освободи
тельных движений, признаваемых Организацией аф
риканского единства в ее районе, участвовать в 
качестве наблюдателей в соответствии с резолю
цией 3280 (XXIX) Генеральной Ассамблеи от 
10 декабря 1974 года и пригласить специализирован
ные учреждения и Международное агентство по 
атомной энергии, а также заинтересованные орга
ны Организации Объединенных Наций и другие 
заинтересованные межправительственные и непра
вительственные организации направить своих пред
ставителей на Конференцию в качестве наблюда
телей. Приведенные ниже межправительственные и 
неправительственные организации приняли это 
предложение и направили на Конференцию своих 
наблюдателей:
Специализированные учреждения 

Международный валютный фонд 
Межправительственная морская консультативная 

организация 
Органы Организации Объединенных Наций

Конференция Организации Объединенных Наций 
по торговле и развитию 

Экономическая комиссия для Африки
Другие межправительственные организации 

Европейский совет
Организация экономического сотрудничества 

и развития
Сообщество и Общий рынок стран Карибского 

района
Центральное бюро международных железнодо

рожных перевозок
Неправительственные организации 

Балтийская и международная морская конфе
ренция

Латиноамериканская ассоциация судовладельцев 
Международная ассоциация судовладельцев 
Международная палата по судоходству 
Международная торговая палата 
Международный морской комитет 
Международный союз морского страхования

156



Заключительный акт Конференции ООН по морской перевозке грузов 157

6. Председателем Конференции был избран г-н 
Рольф Хербер (Федеративная Республика Гер
мании).

7. Конференция избрала на пост заместителя 
Председателя представителей следующих госу
дарств: Австралии, Алжира, Аргентины, Бельгии, 
Венесуэлы, Германской Демократической Респуб
лики, Греции, Дании, Индонезии, Ирака, Италии, 
Канады, Кубы, Нигерии, Турции, Пакистана, Поль
ши, Сенегала, Союза Советских Социалистических 
Республик, Уганды, Филиппин и Эквадора.

8. Конференция учредила следующие комитеты:

Генеральный комитет
Председатель: Председатель Конференции 
Члены: Председатель и заместители Предсе

дателя Конференции и председателя Первого и 
Второго комитетов

Первый комитет
Председатель: г-н Мохсен Шафик (Египет) 
Заместитель председателя: г-н С. Сухоржевский 

(Польша)
Докладчик: г-н Д. М. Лоу (Канада)

Второй комитет
Председатель: г-к Д. Попов (Болгария) 
Заместитель председателя: г-н Т. Дж. А. М. де 

Бруин (Нидерланды)
Докладчик: г-н Н. Гейрос (Бразилия)

Редакционный комитет 
Председатель', г-н Р. К. Диксит (Индия)
Члены: Австралия, Аргентина, Венгрия, Герман

ская Демократическая Республика, Индия, 
Ирак, Кения, Норвегия, Объединенная Респуб
лика Танзания, Перу, Сингапур, Соединенное 
Королевство Великобритании и Северной 
Ирландии, Соединенные Штаты Америки, 
Союз Советских Социалистических Республик, 
Сьерра Леоне, Франция, Эквадор, Япония

Комитет по проверке полномочий
Председатель: г-жа Хелилиа Хаджи Юзоф 

(Малайзия)

Члены: Бангладеш, Канада, Мадагаскар, Малай
зия, Нигерия, Сирийская Арабская Республика, 
Соединенные Штаты Америки, Чехословакия, 
и Эквадор.

9. Генеральный секретарь Организации Объеди
ненных Наций был представлен с 6 по 11 марта 
юрисконсультом Организации Объединенных На
ций г-ном Эриком Сейем, а впоследствии — дирек
тором Отдела по общеправовым вопросам Управ
ления по правовым вопросам Организации Объеди
ненных Наций г-ном Блейном Слоуном. Функции 
Исполнительного секретаря выполнял начальник 
Отделения по праву международной торговли Отде
ла по общеправовым вопросам Управления по пра
вовым вопросам Организации Объединенных Наций 
г-н Уиллем Вис.

10. В соответствий со своей резолюцией 31/100 
от 15 декабря 1976 года о созыве конференции 
Генеральная Ассамблея представила Конференции в 
качестве основы для рассмотрения вопроса о мор
ской перевозке грузов проект конвенции о морской 
перевозке грузов, содержащийся в главе IV доклада 
Комиссии Организации Объединенных Наций по 
праву международной торговли о работе ее девятой 
сессии (А/СООТ. 89/5), текст проекта положений, 
касающихся осуществления Конвенции, оговорок и 
других заключительных статей, подготовленный Ге
неральным секретарем (А/СООТ.89/6 и АсШ.1 и 2), 
замечания и предложения правительств и междуна
родных организаций (А/СООТ.89/7 и Ас1с1.1) и ана
лиз этих замечаний и предложений, подготовленный 
Генеральным секретарем (А/СООТ.89/8).

11. Конференция поручила Первому комитету 
рассмотреть текст проекта конвенции о морской 
перевозке грузов и проект положения об оговорках 
из проекта положений, касающихся осуществления 
Конвенции, оговорок и других заключительных ста
тей, подготовленного Генеральным секретарем. 
Конференция поручила Второму комитету рассмот
реть проекты других положений, касающихся осу
ществления Конвенции, оговорок и других заклю
чительных статей.

12. На основе прений, отраженных в кратких 
отчетах Конференции (А/СООТ.89/Н5К.1—10), 
кратких отчетах Первого комитета (А/СООТ.89/С. 
1/Н5К.1—37) и его докладе (А/СООТ.89/10) и в 
кратких отчетах Второго комитета (А/СООТ.89/С. 
2/Н5К.1—11) и его докладе (А/СООТ.89/11), 
Конференция выработала Конвенцию Организации 
Объединенных Наций о морской перевозке грузов 
1978 года.

13. Данная Конвенция, текст которой прилагает
ся к настоящему Заключительному акту (Приложе
ние I), была утверждена Конференцией 30 марта 
1978 года и открыта для подписания на заключи
тельном заседании Конференции 31 марта 1978 го
да. Она будет открыта для подписания в Централь
ных учреждениях в Нью-Йорке до 30 апреля 1979 го
да, после чего она будет открыта для присоедине
ния в соответствии с ее положениями.

14. Конвенция сдается на хранение Генеральному 
секретарю Организации Объединенных Наций.

15. Конференция приняла также «общую догово
ренность» и резолюцию, тексты которых также 
прилагаются к настоящему Заключительному акту 
(Приложения II и III).

В УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО представители под
писали настоящий Заключительный акт.

Совершено в Гамбурге, Федеративная Республика 
Германии, тридцать первого марта тысяча девять
сот семьдесят восьмого года в единственном 
экземпляре на английском, арабском, испанском, 
китайском, русском и французском языках, причем 
каждый текст является равно аутентичным.
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ПРИЛОЖЕНИЯ

Приложение I

КОНВЕНЦИЯ ОРГАНИЗАЦИИ ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ  
О МОРСКОЙ ПЕРЕВОЗКЕ ГРУЗОВ 1978 ГОДА

Преамбула

Государства — стороны настоящей Конвенции,
признавая желательным установить посредством соглашения 

некоторые правила, касающиеся морской перевозки грузов,

решили заключить с этой целью Конвенцию и поэтому согласи
лись о нижеследующем:

ЧА С ТЬ I. О БЩ ИЕ П О Л О Ж Е Н И Я  

Статья 1. Определения

В настоящей Конвенции:

1. «Перевозчик» означает любое лицо, которым или от имени 
которого с грузоотправителем заключен договор морской пере
возки груза.

2. «Фактический перевозчик» означает любое лицо, которому 
перевозчиком поручено осуществление перевозки груза или части 
перевозки, и включает любое другое лицо, которому поручено 
такое осуществление перевозки.

3. «Грузоотправитель» означает любое лицо, которым или от 
имени или от лица которого заключен договор морской пере
возки груза с перевозчиком, или любое лицо, которым или от 
имени или от лица которого груз фактически сдается перевоз
чику в связи с договором морской перевозки.

4. «Грузополучатель» означает лицо, управомоченное на полу
чение груза.

5. «Груз» включает живых животных; в тех случаях, когда 
товары объединены в контейнере, на паллете или подобном 
приспособлении для транспортировки или когда они упакованы, 
«груз» включает такое приспособление для транспортировки или 
упаковку, если они предоставлены грузоотправителем.

6. «Договор морской перевозки» означает любой договор, в 
соответствии с которым перевозчик за уплату фрахта обязуется 
перевезти груз морем из одного порта в другой; однако договор, 
охватывающий перевозку морем, а также перевозку каким-либо 
иным способом, рассматривается как договор морской перевозки 
для целей настоящей Конвенции лишь в той степени, в какой оп 
относится к перевозке морем.

7. «Коносамент» означает документ, который подтверждает 
договор морской перевозки и прием или погрузку груза перевоз
чиком и в соответствии с которым перевозчик обязуется сдать 
груз против этого документа. Указание в документе о том, что 
груз должен быть сдан приказу поименованного лица или при
казу, или предъявителю, представляет собой такое обяза
тельство.

8. «Письменная форма» включает, наряду с прочим, теле
грамму и телекс.

Статья 2. Сфера применения

1. Положения настоящей Конвенции применяются ко всем до
говорам морской перевозки между двумя различными государ
ствами, если:

a) порт погрузки, предусмотренный в договоре морской пере
возки, находится в одном из Договаривающихся государств, или

b) порт разгрузки, предусмотренный в договоре морской пере
возки, находится в одном из Договаривающихся государств, или

c) один из опционных портов разгрузки, предусмотренных в 
договоре морской перевозки, является фактическим портом раз
грузки и такой порт находится в одном из Договаривающихся 
государств, или

(?) коносамент или другой документ, подтверждающий до
говор морской перевозки, выдан в одном из Договаривающихся 
государств, или

е) коносамент или другой документ, подтверждающий до
говор морской перевозки, предусматривает, что договор должен 
регулироваться положениями настоящей Конвенции или законо
дательством любого государства, вводящим их в действие.

2. Положения настоящей Конвенции применяются независимо 
от национальной принадлежности судна, перевозчика, фактиче
ского перевозчика, грузоотправителя, грузополучателя или лю
бого другого заинтересованного лица.

3. Положения настоящей Конвенции не применяются к чарте- 
рам. Однако, когда коносамент выдается согласно чартеру, 
положения Конвенции применяются к такому коносаменту, если 
он регулирует отнршения между перевозчиком и держателем 
коносамента, не являющимся фрахтователем.

4. Если договор предусматривает перевозку груза несколькими 
отгрузками в течение согласованного периода, положения на
стоящей Конвенции применяются к каждой отгрузке. Однако 
когда отгрузка осуществляется на основании чартера, применя
ются положения пункта 3 настоящей статьи.

Статья 3. Толкование Конвенции

При толковании и применении положений настоящей Конвен
ции надлежит учитывать ее международный характер и необхо
димость содействовать достижению единообразия.

Ч А С Т Ь  II. О ТВЕТСТВЕН Н О СТЬ П ЕРЕВО ЗЧИ К А  

Статья 4. Период ответственности

1. Ответственность перевозчика за груз на основании настоя
щей Конвенции охватывает период, в течение которого груз 
находится в ведении перевозчика в порту погрузки, во время 
перевозки и в порту разгрузки.

2. Для целей пункта 1 настоящей статьи считается, что груз 
находится в ведении перевозчика:

a) с момента, когда он принял груз от:

1) грузоотправителя или лица, действующего от имени грузо
отправителя; или

и) какого-либо органа или иного третьего лица, которому в 
силу закона или правил, применимых в порту погрузки, 
груз должен быть передан для отгрузки;

b) до момента, когда он сдал груз;

1) путем передачи груза грузополучателю; или
п) в случаях, когда грузополучатель не принимает груз от пе

ревозчика, — путем предоставления в его распоряжение 
грузополучателя в соответствии с договором или законом 
или обычаем данной отрасли торговли, применимыми в 
порту разгрузки; или

Ш) путем передачи груза какому-либо органу или иному 
третьему лицу, которым в силу закона или правил, приме
нимых в порту разгрузки, должен быть передан груз.

3. В пунктах 1 и 2 настоящей статьи ссылка на перевозчика или 
грузополучателя означает, помимо первозчика или грузополуча
теля, также служащих или агентов, соответственно, перевозчика 
или грузополучателя.

Статья 5. Основания ответственности

1. Перевозчик несет ответственность за ущерб, являющийся 
результатом утраты или повреждения груза, а также задержки в 
сдаче, если обстоятельства, вызвавшие утрату, повреждение или 
задержку, имели место в то время, Когда груз находился в его 
ведении, как это определено в статье 4, если только перевозчик 
не докажет, что он, его служащие или агенты приняли все меры, 
которые могли разумно требоваться, чтобы избежать таких 
обстоятельств и их последствий.

2. Задержка в сдаче имеет место, если груз не сдан в порту 
разгрузки, предусмотренном в договоре морской перевозки, в 
пределах срока, прямо определенного соглашением, или при от
сутствии такого соглашения — в пределах срока, который было
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бы разумно требовать от заботливого перевозчика с учетом 
конкретных обстоятельств.

3. Лицо, управомоченное заявить требование по поводу 
утраты груза, может считать груз утраченным, если он не был 
сдан в соответствии с требованиями статьи 4 в пределах 60 ка
лендарных дней по истечении срока сдачи согласно пункту 2 
настоящей статьи.

4. а) Перевозчик несет ответственность:

1) за утрату или повреждение груза или задержку в сдаче, выз
ванные пожаром, если лицо, заявляющее требование, до
кажет, что пожар возник по вине перевозчика, его служа
щих или агентов;

и) за такие утрату, повреждение или задержку в сдаче, кото
рые, если это доказано лицом, заявляющим требование, 
произошли по вине перевозчика, его служащих или агентов 
при принятии всех мер, которые могли разумно требовать
ся, чтобы ликвидировать пожар и избежать или уменьшить 
его последствия.

Ь) В случае,когда пожар на борту судна затронул груз, и если 
того пожелает лицо, заявляющее требование, или перевозчик, 
должен быть проведен сюрвейорский осмотр в соответствии с 
практикой морских перевозок по поводу причин и обстоятельств 
пожара, и копия соответствующего отчета должна предостав
ляться перевозчику или лицу, заявляющему требование, по их 
запросу.

5. В отношении живых животных перевозчик не несет ответст
венности за утрату, повреждение или задержку в сдаче, являю
щиеся результатом любых особых рисков, присущих этому виду 
перевозки. Если перевозчик докажет, что он выполнил специаль
ные инструкции в отношении животных, данные ему грузоотпра
вителем, и что при данных обстоятельствах утрата, поврежде
ние или задержка в сдаче могли бы быть отнесены на счет таких 
рисков, предполагается, что утрата, повреждение или задержка в 
сдаче были вызваны этими рисками, если нет доказательств 
того, что целиком или отчасти утрата, повреждение или 
задержка в сдаче произошли по вине перевозчика, его служащих 
или агентов.

6. Перевозчик не несет ответственности, кроме как по общей 
аварии, в тех случаях, когда утрата, повреждение или задержка 
в сдаче возникли в результате мер по спасанию жизни или 
разумных мер по спасанию имущества на море.

7. В тех случаях, когда вина перевозчика, его служащих или 
агентов сочетается с другой причиной в возникновении утраты, 
повреждения или задержки в сдаче, перевозчик несет ответствен
ность лишь в той степени, в какой утрата, повреждение или за
держка в сдаче обусловлены виной перевозчика, его служащих 
или агентов, при условии, что перевозчик докажет размер 
утраты, повреждения или задержки в сдаче, которые не обуслов
лены виной с его стороны.

Статья 6. Пределы ответственности

1. а) Ответственность перевозчика за ущерб, являющийся ре
зультатом утраты или повреждения груза, в соответствии с 
положениями статьи 5 ограничивается суммой, эквивалентной 
835 расчетным единицам за место или другую единицу отгрузки, 
либо 2,5 расчетной единицы за один килограмм веса брутто 
утраченного или поврежденного груза в зависимости от того, 
какая сумма выше.

b) Ответственность перевозчика за задержку в сдаче в соответ
ствии с положениями статьи 5 ограничивается суммой, в 2,5 раза 
кратной фрахту, подлежащему уплате за задержанный сдачей 
груз, но не превышающей размеры фрахта, подлежащего уплате 
на основании договора морской перевозки.

c) Ни в коем случае совокупная ответственность перевозчика 
на основании обоих подпунктов а и Ь настоящего пункта не 
превышает ограничения, которое было бы установлено согласно 
подпункту а настоящего пункта за полную утрату груза, в отно
шении которого возникла такая ответственность.

2. Для целей исчисления более высокой суммы в соответствии с
пунктом 1 а настоящей статьи применяются следующие правила:

a) Когда для объединения товаров используется контейнер, 
паллет или подобное приспособление для транспортировки, 
места или другие единицы отгрузки, перечисленные в коноса
менте, если таковой выдан, или же в любом другом документе, 
подтверждающем договор морской перевозки, как упакованные 
в таком приспособлении для транспортировки, рассматриваются 
как места или единицы отгрузки. За указанным выше исключе
нием, грузы в таком приспособлении для транспортировки рас
сматриваются как одна единица отгрузки.

b) В тех случаях, когда утрачено или повреждено само приспо
собление для транспортировки, это приспособление для тран
спортировки, если оно не является собственностью перевозчика 
или не предоставлено им, рассматривается как отдельная еди
ница отгрузки.

3. Расчетная единица означает расчетную единицу, указанную 
в статье 26.

4. По соглашению между перевозчиком и грузоотправителем 
могут быть установлены пределы ответственности, превышаю
щие предусмотренные в пункте 1.

Статья 7. Применение в отношении внедоговорных 
требований

1. Возражения ответчика и пределы ответственности, пре
дусмотренные в настоящей Конвенции, применяются при любом  
иске к перевозчику по поводу утраты или повреждения груза, на 
который распространяется договор морской перевозки, равно 
как и по поводу задержки в сдаче, независимо от того, основан 
этот иск на договоре, деликте или ином иравоосновании.

2. Если такой иск предъявлен к служащему или агенту пере
возчика, такой служащий или агент, доказав, что он действовал в
пределах своих служебных обязанностей, имеет право восполь
зоваться возражениями ответчика и пределами ответственности, 
на которые согласно настоящей Конвенции вправе ссылаться сам 
перевозчик.

3. За исключением того, что предусмотрено в статье 8, суммы, 
которые могут быть взысканы с перевозчика и любых лиц, упо
мянутых в пункте 2 настоящей статьи, не превышают в сово
купности пределы ответственности, предусмотренные в настоя
щей Конвенции.

Статья 8. Утрата права на ограничение 
ответственности

1. Перевозчик не имеет права на ограничение ответственно
сти, предусмотренное в статье 6, если доказано, что утрата, 
повреждение или задержка в сдаче явились результатом действия 
или упущения перевозчика, совершенных либо с намерением при
чинить такую утрату, повреждение или задержку, либо вследст
вие безответственности и с пониманием вероятности возникно
вения такой утраты, повреждения или задержки.

2. Несмотря на положения пункта 2 статьи 7, служащий или 
агент перевозчика не имеет права на ограничение ответственно
сти, предусмотренное в статье 6, если доказано, что утрата, 
повреждение или задержка в сдаче явились результатом дейст
вия или упущения такого служащего или агента, совершенных 
либо с намерением причинить такую утрату, повреждение или 
задержку, либо вследствие безответственности и с пониманием 
вероятности возникновения такой утраты, повреждения или 
задержки.

Статья 9. Палубный груз

1. Перевозчик имеет право перевозить груз на палубе только в 
том случае, если такая перевозка соответствует соглашению с 
грузоотправителем ил^ обычаю данной отрасли торговли, либо 
требуется по законодательным нормам или правилам.

2. Если перевозчик и грузоотправитель договорились о том, 
что груз должен или может перевозиться на палубе, перевозчик 
обязан включить указание об этом в коносамент или другой до
кумент, подтверждающий договор морской перевозки. При 
отсутствии подобного указания перевозчик несет бремя доказы
вания того, что соглашение о перевозке груза на палубе было 
заключено; однако перевозчик не имеет права ссылаться на такое 
соглашение в отношении третьей стороны, включая грузополу
чателя, которая добросовестно приобрела коносамент.
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3. В тех случаях, когда груз перевозился на палубе вопреки 
положениям пункта 1 настоящей статьи или когда перевозчик не 
может в соответствии с пунктом 2 настоящей статьи ссылаться 
на соглашение о перевозке груза на палубе, перевозчик, несмотря 
на положения пункта 1 статьи 5, несет ответственность за 
утрату или повреждение груза, а также за задержку в сдаче, 
вызванные исключительно перевозкой груза на палубе, и предел 
его ответственности определяется в соответствии с положения
ми статьи 6 или статьи 8 настоящей Конвенции в зависимости от 
обстоятельств.

4. Перевозка груза на палубе вопреки прямому соглашению о 
перевозке в трюме рассматривается как действие или упущение 
перевозчика в смысле статьи 8.

Статья 10. Ответственность перевозчика 
и фактического перевозчика

1. В тех случаях, когда осуществление перевозки или части ее 
поручено фактическому перевозчику, даже если это допустимо по 
условиям договора морской перевозки, перевозчик тем не менее 
остается ответственным за всю перевозку в соответствии с 
положениями настоящей Конвенции. В отношении перевозки, 
осуществленной фактическим перевозчиком, перевозчик несет 
ответственность за действия и упущения фактического перевоз
чика и его служащих и агентов, действовавших в пределах своих 
служебных обязанностей.

2. Все положения настоящей Конвенции, регулирующие ответ
ственность перевозчика, применяются также в отношении ответ
ственности фактического перевозчика за осуществленную им 
перевозку. Положения пунктов 2 и 3 статьи 7 и пункта 2 статьи 8 
применимы в случае предъявления иска к служащему или агенту 
фактического перевозчика.

3. Любое специальное соглашение, в соответствии с которым 
перевозчик принимает на себя обязательства, не предусмотрен
ные настоящей Конвенцией,-или отказывается от прав, предо
ставляемых настоящей Конвенцией, распространяется на фак
тического перевозчика только в том случае, если он с этим согла
сился прямо выраженным образом и в письменной форме. 
Независимо от наличия или отсутствия такого согласия факти
ческого перевозчика, перевозчик тем не менее остается связан
ным обязательствами или отказом от прав, вытекающими из 
такого специального соглашения.

4. В тех случаях и в той мере, в которых и перевозчик и факти
ческий перевозчик несут ответственность, их ответственность 
является солидарной.

5. Суммы, которые могут быть взысканы с перевозчика, фак
тического перевозчика и их служащих и агентов, не должны в 
совокупности превышать пределы ответственности, предусмот
ренные настоящей Конвенцией.

6. Ничто в настоящей статье не умаляет какого бы то ни было 
права обратного требования в отношениях между перевозчиком 
и фактическим перевозчиком.

Статья 11. Сквозная перевозка

1, Несмотря на положения пункта 1 статьи 10, в тех случаях, 
когда в договоре морской перевозки прямо предусматривается, 
что конкретная часть перевозки, охватываемой указанным до
говором, должна осуществляться не перевозчиком, а другим 
определенным лицом, в договоре может быть также предусмот
рено, что перевозчик не несет ответственности за утрату, 
повреждение или задержку в сдаче, вызванные обстоятельст
вами, имевшими место в то время, когда груз находился в 
ведении фактического перевозчика в течение такой части пере
возки. Тем не менее любое условие, ограничивающее или исклю
чающее такую ответственность, не имеет силы, если судебное 
разбирательство против фактического перевозчика не может 
быть возбуждено в каком-либо суде, компетентном на основа
нии пункта 1 или 2 статьи 21. Бремя доказывания того, что 
утрата, повреждение или задержка в сдаче были вызваны таким 
обстоятельством, лежит на перевозчике.

2. Фактический перевозчик несет ответственность в соответст
вии с положениями пункта 2 статьи 10 за утрату, повреждение 
или задержку в сдаче, вызванные обстоятельствами, которые 
имели место во время нахождения груза в его ведении.

ЧАСТЬ Ш. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ 
ГРУЗООТПРАВИТЕЛЯ

Статья 12. Общее правило

Грузополучатель не отвечает за ущерб, понесенный перевозчи
ком или фактическим перевозчиком, или за повреждение, полу
ченное судном, если только такой ущерб или повреждение не 
произошли по вине грузоотправителя, его служащих или аген
тов. Служащий или агент грузоотправителя также не несет 
ответственности за такой ущерб или повреждение, если только 
ущерб или повреждение не были вызваны виной с его стороны.

Статья 13. Специальные правила об опасном грузе

1. Грузоотправитель должен замаркировать или обозначить 
подходящим способом опасный груз как опасный.

2. Когда грузоотправитель передает опасный груз перевозчику 
или фактическому перевозчику, в зависимости от обстоятельств, 
грузоотправитель должен проинформировать его об опасном 
характере груза и, если необходимо, о мерах предосторожно
сти, которые следует принять. Если грузоотправитель не сделает 
этого, а такой перевозчик или такой фактический перевозчик 
иным образом не осведомлены об опасном характере груза:

a) грузоотправитель несет ответственность перед перевозчи
ком или любым фактическим перевозчиком за ущерб, возник
ший в результате отгрузки такого груза, и

b) груз может быть в любое время выгружен, уничтожен или 
обезврежен, как того могут потребовать обстоятельства, без 
уплаты компенсации.

3. Ни одно лицо не может ссылаться на положения пункта 2 
настоящей статьи, если во время перевозки оно приняло груз в 
свое ведение, зная о его опасном характере.

4. Если — в случаях, когда положения подпункта Ь пункта 2 
настоящей статьи неприменимы или на них нельзя ссылаться, — 
опасный груз становится фактически опасным для жизни или 
имущества, он может быть выгружен, уничтожен или обезвре
жен, как того могут потребовать обстоятельства, без уплаты 
компенсации, кроме как в силу обязательства по участию в 
покрытии убытков по общей аварии или когда перевозчик несет 
ответственность в соответствии с положениями статьи 5.

ЧАСТЬ IV. ТРАНСПОРТНЫЕ ДОКУМЕНТЫ 

Статья 14. Выдача коносамента

1. Когда перевозчик или фактический перевозчик принимает 
груз в свое ведение, перевозчик по требованию грузоотправи
теля обязан выдать грузоотправителю коносамент.

2. Коносамент может быть подписан лицом, имеющим пол
номочия от перевозчика. Коносамент, подписанный капитаном 
судна, на котором перевозится груз, считается подписанным от 
имени перевозчика.

3. Подпись на коносаменте может быть сделана от руки, 
напечатана в виде факсимиле, перфорирована, поставлена с 
помощью штампа, в виде символов или с помощью любых иных 
механических или электронных средств, если это не противоре
чит закону страны, в которой выдается коносамент.

Статья 15. Содержание коносамента

1. В коносамент должны быть включены, в частности, сле
дующие данные:

a) общий характер груза, основные марки, необходимые для 
идентификации груза, прямое указание — в соответствующих 
случаях — относительно опасного характера груза, число мест 
или предметов и вес груза или его количество, обозначенное 
иным образом, причем все эти данные указываются так, как они 
представлены грузоотправителем;

b) внешнее состояние груза;

c) наименование перевозчика и местонахождение его основного 
коммерческого предприятия;

Л) наименование грузоотправителя;
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е) наименование грузополучателя, если он указан грузоотпра
вителем;

/ )  порт погрузки согласно договору морской перевозки и дата 
приема груза перевозчиком в порту погрузки;

8) порт разгрузки согласно договору морской перевозки;

Л) число оригиналов коносамента, если их больше одного;
О место выдачи коносамента;

])  подпись перевозчика или лица, действующего от его имени;

к) фрахт в размере, подлежащем уплате грузополучателем, 
или иное указание на то, что фрахт должен уплачиваться им;

I) указание, упомянутое в пункте 3 статьи 23;

т) указание — в соответствующих случаях — о том, что груз 
должен или может перевозиться на палубе;

п) дата или период сдачи груза в порту разгрузки, если они 
прямо согласованы сторонами; и

о) любой повышенный предел или пределы ответственности, 
согласованные в соответствии с пунктом 4 статьи 6.

2. После того, как груз погружен на борт, перевозчик, если 
того потребует грузоотправитель, должен выдать грузоотправи
телю «бортовой» коносамент, в котором в дополнение к дан
ным, требуемым согласно пункту 1 настоящей статьи, должно 
быть указано, что груз находится на борту определенного судна 
или судов, а также должна быть указана дата или даты 
погрузки. Если перевозчик ранее выдал грузоотправителю коно
самент или иной товарораспорядительный документ, относя
щийся к данному грузу, то по просьбе перевозчика грузоот
правитель должен возвратить такой документ в обмен на «бор
товой» коносамент. Перевозчик может удовлетворить требова
ние грузоотправителя в отношении «бортового» коносамента 
путем дополнения любого ранее выданного документа при усло
вии, что дополненный таким образом документ включает все 
данные, которые должны содержаться в «бортовом» коноса
менте.

3. Отсутствие в коносаменте каких-либо данных, упомянутых 
в настоящей статье, не влияет на юридический характер доку
мента как коносамента при условии, однако, что он удовлетво
ряет требованиям, содержащимся в пункте 7 статьи 1.

Статья 16. Коносаменты: оговорки  
и доказательственная сила

1. Если в коносаменте содержатся данные, касающиеся обще
го характера, основных марок, числа мест или предметов, веса 
или количества груза, в отношении которых перевозчик или 
другое лицо, выдающее коносамент от его имени, знает или 
имеет достаточные основания подозревать, что они не точно 
соответствуют фактически принятому, а в случае выдачи «бор
тового» коносамента — погруженному грузу, либо если у него не 
было разумной возможности проверить такие данные, перевоз
чик или такое другое лицо должен внести в коносамент оговорку, 
конкретно указывающую на эти неточности, основания для 
подозрений или отсутствие разумной возможности проверки.

2. Если перевозчик или другое лицо, выдающее коносамент от 
его имени, не указывает в коносаменте внешнее состояние груза, 
считается, что он указал в коносаменте, что внешнее состояние 
груза хорошее.

3. За исключением данных, в отношении которых и в той мере, 
в какой была внесена оговорка, допустимая согласно пункту 1 
настоящей статьи:

a) коносамент является доказательством р п т а  {асте приема, а 
в случае выдачи «бортового» коносамента-погрузки перевозчи
ком груза, как он описан в коносаменте; и

b) доказывание перевозчиком противного не допускается, если 
коносамент передан третьей стороне, включая грузополучателя, 
которая действовала добросовестно, полагаясь на содержащееся 
в коносаменте описание груза.

4. Коносамент, в который не включено, как это предусмот
рено в подпункте & пункта 1 статьи 15, указание фрахта или иное 
указание на то, что фрахт должен уплачиваться грузополучате
лем, или не указан возникший в порту погрузки демередж, под

лежащий оплате грузополучателем, является доказательством 
р п т а  ?ас1е того, что никакого фрахта или демереджа с него не 
причитается. Однако доказывание перевозчиком противного не 
допускается, если коносамент передан третьей стороне, включая 
грузополучателя, которая действовала добросовестно, пола
гаясь на отсутствие в коносаменте любого такого указания.

Статья 17. Гарантии грузоотправителя

1. Считается, что грузоотправитель гарантировал перевозчику 
точность представленных им для включения в коносамент дан
ных относительно общего характера груза, его марок, числа 
мест, веса и количества. Грузоотправитель должен возместить 
перевозчику ущерб, явившийся результатом неточности этих 
данных. Грузоотправитель остается ответственным, даже если 
коносамент был им передан. Право перевозчика на такое воз
мещение никоим образом не ограничивает его ответственность 
по договору морской перевозки перед любым иным, чем грузо
отправитель, лицом.

2. Любое гарантийное письмо или соглашение, по которому 
грузоотправитель обязуется возместить перевозчику ущерб, вы
текающий из того, что перевозчик или лицо, действующее от его 
имени, выдадут коносамент без оговорок относительно данных, 
представленных грузоотправителем для включения в коноса
мент, либо относительно внешнего состояния груза, является 
недействительным в отношении любой третьей стороны, вклю
чая грузополучателя, которой был передан данный коносамент.

3. Такое гарантийное письмо или соглашение является дейст
вительным в отношении грузоотправителя, если только пере
возчик или лицо, действующее от его имени, не делая оговорку, 
упомянутую в пункте 2 настоящей статьи, не имеет намерения 
обмануть третью сторону, включая грузополучателя, которая 
действует, полагаясь на описание груза, содержащееся в коноса
менте. Если в последнем случае несделанная оговорка касается 
данных, представленных грузоотправителем для включения в 
коносамент, перевозчик не имеет права требовать от грузополу
чателя возмещения ущерба в соответствии с пунктом 1 настоя
щей статьи.

4. В случае преднамеренного обмана, указанном в пункте 3 
настоящей статьи, перевозчик несет ответственность, не поль
зуясь правом на ограничение ответственности, предусмотренное 
настоящей Конвенцией, за ущерб, понесенный третьей стороной, 
включая грузополучателя, из-за того, что она действовала, пола
гаясь на описание груза, содержащееся в коносаменте.

Статья 18. Д ругие документы, помимо коносаментов

Когда перевозчик выдает иной, чем коносамент, документ в 
подтверждение получения груза для перевозки, такой документ 
является доказательством рп та ГаЫе заключения договора мор
ской перевозки и приема перевозчиком груза, как он описан в 
этом документе.

ЧАСТЬ V. ТРЕБОВАНИЯ И ИСКИ

Статья 19. Уведомление об утрате, 
повреждении или задержке

1. Если уведомление об утрате или повреждении, конкретно 
указывающее на общий характер такой утраты или поврежде
ния, не сделано в письменной форме грузополучателем перевоз
чику не позднее рабочего дня, следующего за днем передачи 
груза грузополучателю, такая передача является доказательст
вом р п та Гас1е сдачи перевозчиком груза в соответствии с описа
нием в транспортном документе или, если такой документ не 
выдавался, в хорошем состоянии.

2. Если утрата или повреждение не являются очевидными, 
положения пункта 1 настоящей статьи применяются соответст
венно, если уведомление в письменной форме не сделано в тече
ние 15 календарных дней после дня передачи груза грузополу
чателю.

3. Если состояние груза при его передаче было предметом сов
местного осмотра или проверки сторонами, уведомление в пись
менной форме не требуется в отношении утраты или повреж
дения, установленных во время такого осмотра или проверки.
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4. В случае какой-либо фактической или предполагаемой утра
ты или повреждения перевозчик и грузополучатель предостав
ляют друг другу все разумные возможности для проверки и 
счета груза.

5. Никакая компенсация не подлежит уплате за ущерб, выз
ванный задержкой в сдаче, если уведомление в письменной 
форме не было сделано перевозчику в течение 60 календарных 
дней после дня передачи груза грузополучателю.

6. Если груз был сдан фактическим перевозчиком, любое уве
домление, сделанное ему на основании настоящей статьи, име
ет ту же силу, как если бы оно было сделано перевозчику, и 
любое уведомление, сделанное перевозчику, имеет силу, как если 
бы оно было сделано такому фактическому перевозчику.

7. Если уведомление об ущербе или повреждении, конкретно 
указывающее на общий характер этого ущерба или поврежде
ния, не сделано в письменной форме перевозчиком или фактиче
ским перевозчиком грузоотправителю не позднее 90 календарных 
дней после возникновения такого ущерба или повреждения или 
после сдачи груза в соответствии с пунктом 2 статьи 4, в зависи
мости от того, что имеет место позже, отсутствие уведомления 
является доказательством р п та  "Рас 1 е того, что перевозчик или 
фактический перевозчик не понес никакого ущерба или поврежде
ния по вине грузоотправителя, его служащих или агентов.

8. Для целей настоящей статьи уведомление, которое сделано 
действующему от имени перевозчика или фактического перевоз
чика лицу, включая капитана или полномочного члена команд
ного состава судна, либо лицу, действующему от имени грузо
отправителя, считается сделанным соответственно перевозчику, 
фактическому перевозчику или грузоотправителю.

Статья 20. Исковая давность

1. Любой иск в связи с перевозкой грузов по настоящей Кон
венции погашается давностью, если судебное или арбитражное 
разбирательство не было начато в течение двух лет.

2. Срок исковой давности начинается в день, когда перевозчик 
сдал груз или часть груза, или в случаях, если груз вообще не 
был сдан, — в последний день, когда груз должен был быть 
сдан.

3. День, когда начинается срок исковой давности, не включа
ется в этот срок.

4. Лицо, к которому предъявлено требование, может в любое 
время в течение срока исковой давности продлить этот срок 
путем заявления, сделанного в письменной форме заявителю 
требования. Этот срок может быть продлен путем другого заяв
ления или заявлений,

5. Иск о возмещении может быть предъявлен любым лицом, 
признанным ответственным, даже по истечении срока исковой 
давности, предусмотренного в предыдущих пунктах, если он 
предъявляется в пределах срока, предоставленного по закону 
государства, в котором возбуждено разбирательство. Однако 
этот предоставляемый срок должен быть не менее 90 дней, 
начиная со дня, когда лицо, предъявляющее иск о возмещении, 
оплатило требование или получило повестку о возбуждении 
процесса против него самого.

Статья 21. Юрисдикция

1. В случае судебного разбирательства, связанного с перевоз
кой груза на основании настоящей Конвенции, истец по своему 
выбору может предъявить иск в суде, который является компе
тентным в соответствии с законом государства суда и в пределах 
юрисдикции которого находится одно из следующих мест:

a) основное коммерческое предприятие или, при отсутствии 
такового, постоянное местожительство ответчика, или

b) место заключения договора при условии, что ответчик 
имеет там коммерческое предприятие, отделение или агентство, 
через посредство которого был заключен договор, или

c) порт погрузки или порт разгрузки, или

д.) любое дополнительное место, указанное с этой целью в до
говоре морской перевозки.

2. а) Несмотря на предыдущие положения настоящей статьи, 
иск может быть предъявлен в судах любого порта или места в 
Договаривающемся государстве, где перевозившее груз судно 
или любое другое судно того же собственника может оказаться 
арестованным в соответствии с применимыми нормами права 
этого государства и международного права. Однако в таком 
случае по ходатайству ответчика лицо, заявляющее требова
ние, должно перенести иск по своему выбору в один из судов, 
указанных в пункте 1 настоящей статьи, для рассмотрения 
этого требования по существу; однако до такого переноса 
иска ответчик должен предоставить гарантии, достаточные для 
обеспечения оплаты судебного решения, которое может быть 
впоследствии вынесено в пользу лица, заявляющего требование, 
по этому иску;

Ь) все вопросы, касающиеся достаточности или других аспек
тов обеспечения, определяются судом порта или места ареста.

3. Никакого судебного разбирательства, связанного с перевоз
кой груза на основании настоящей Конвенции, не может быть 
возбуждено в каком-либо месте, которое не указано в пункте 1 
или 2 настоящей статьи. Положения настоящего пункта не 
препятствуют осуществлению юрисдикции Договаривающихся 
государств в отношении мер предварительного или обеспечи
тельного характера.

4. а) В тех случаях, когда иск предъявлен в суде, являющемся 
компетентным в соответствии с пунктом 1 или 2 настоящей 
статьи, или когда таким судом вынесено решение, новый иск 
между теми же сторонами по тому же основанию не допуска
ется, кроме тех случаев, когда решение суда, в котором был 
предъявлен первый иск, не подлежит приведению в исполнение в 
стране, в которой возбуждается новое разбирательство;

b) для целей настоящей статьи принятие мер по приведению 
в исполнение судебного решения не считается предъявлением 
нового иска;

c) для целей настоящей статьи перенос иска в другой суд в пре
делах той же страны или в суд в другой стране в соответствии с 
пунктом 2а настоящей статьи не считается предъявлением 
нового иска.

5. Несмотря на положения предыдущих пунктов, имеет силу 
любое соглашение, которое заключено сторонами после воз
никновения требования, вытекающего из договора морской 
перевозки, и в котором определяется место, где лицо, заявляю
щее требование, может предъявить иск.

Статья 22. Арбитражное разбирательство

1. При условии соблюдения положений настоящей статьи 
стороны могут предусмотреть путем соглашения, подтвержден
ного в письменной форме, что любой спор, который может 
возникнуть в связи с перевозкой груза на основании настоящей 
Конвенции, подлежит передаче в арбитраж.

2. Когда в чартере содержится положение о том, что связан
ные с ним споры подлежат передаче в арбитраж, а в коносаменте,
выданном согласно чартеру, не содержится специальной пометки
о том, что такое положение является обязательным для держа
теля коносамента, перевозчик не может использовать такое 
положение против держателя, добросовестно приобретшего этот  
коносамент.

3. Арбитражное разбирательство по выбору лица, заявляюще
го требование, проводится в одном из следующих мест:

а) в каком-либо месте государства, на территории которого 
находится:

1) основное коммерческое предприятие ответчика или, при от
сутствии такового, постоянное местожительство ответ
чика; или

и) место заключения договора при условии, что ответчик име
ет там коммерческое предприятие, отделение или агентст
во, через которое был заключен договор; или

ш) порт погрузки или порт разгрузки; или
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Ь) любое место, указанное с этой целью в арбитражной ого
ворке или в соглашении.

4. Арбитр или арбитражный суд обязаны применять правила 
настоящей Конвенции.

5. Положения пунктов 3 и 4 настоящей статьи считаются 
составной частью любой арбитражной оговорки или соглаше
ния, и любое условие такой оговорки или соглашения, несовме
стимое с эт^ми положениями, является ничтожным.

6. Ничто в настоящей статье не затрагивает действительности 
соглашения об арбитраже, заключенного сторонами после воз
никновения требования из договора морской перевозки.

ЧАСТЬ VI. ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

Статья 23. Договорны е условия

1. Любое условие в договоре морской перевозки, или коноса
менте, или любом другом документе, подтверждающем договор 
морской перевозки, является ничтожным в той степени, в какой 
оно противоречит прямо или косвенно положениям настоящей 
Конвенции. Недействительность такого условия не затрагивает 
действительность других положений договора или документа, 
частью которого оно является. Оговорка о передаче в пользу 
перевозчика прав страхования груза или любая аналогичная ого
ворка являются ничтожными.

2. Несмотря на положения пункта 1 настоящей статьи пере
возчик может увеличить свою ответственность и обязательства 
по настоящей Конвенции.

3. В тех случаях, когда выдается коносамент или любой дру
гой документ, подтверждающий договор морской перевозки, он 
должен включать указание о том, что перевозка регулируется 
положениями настоящей Конвенции, которые лишают юридиче
ской силы любое условие, противоречащее этим положениям в 
ущерб грузоотправителю или грузополучателю.

4. В тех случаях, когда лицо, заявляющее требование по 
поводу груза, понесло ущерб в связи с условием, являющимся в 
силу настоящей статьи ничтожным, или в результате отсутствия 
упомянутого в пункте 3 настоящей статьи указания, перевозчик 
должен выплатить компенсацию в требуемых размерах, с тем 
чтобы возместить этому лицу в соответствии с положениями 
настоящей Конвенции любую утрату или повреждение груза, а 
также задержку в сдаче. Перевозчик должен, кроме того, выпла
тить компенсацию за издержки, понесенные этим лицом в целях 
осуществления своего права, при условии, что издержки, поне
сенные в связи с иском на основе вышеизложенного положения, 
определяются в соответствии с законом государства, в котором 
возбуждено разбирательство.

Статья 24. Общая авария

1. Ничто в настоящей Конвенции не препятствует применению 
положений договора морской перевозки или национального 
права, касающихся распределения убытков по общей аварии.

2. За исключением статьи 20, положения настоящей Конвен
ции, касающиеся ответственности перевозчика за утрату или 
повреждение груза, определяют также, может ли грузополучатель 
отказаться от уплаты взноса по общей аварии, и обязанность 
перевозчика компенсировать грузополучателю оплату им такого 
взноса или расходов по спасанию.

*Статья 25. Д ругие конвенции

1. Настоящая Конвенция не меняет прав или обязанное гей 
перевозчика, фактического перевозчика и их служащих и агентов, 
предусмотренных в международных конвенциях или националь
ном законодательстве по вопросам ограничения ответственно
сти владельцев морских судов.

2. Положения статей 21 и 22 настоящей Конвенции не препят
ствуют применению императивных положений какой-либо дру
гой многосторонней конвенции, действующей на дату настоящей 
Конвенции, которые касаются вопросов, регулируемых в ука
занных статьях, при условии, что спор возникает исключительно 
между сторонами, имеющими свои основные коммерческие 
предприятия в государствах — участниках такой другой конвен

ции. Однако настоящий пункт не затрагивает применение пунк
та 4 статьи 22 настоящей Конвенции.

3. На основании положений настоящей Конвенции не возника
ет ответственности за ущерб, причиненный ядерным инциден
том, если оператор ядерной установки несет ответственность за 
такой ущерб:

a) в соответствии либо с Парижской конвенцией от 29 июля 
1960 года об ответственности третьих лиц в области ядерной 
энергии с поправками к ней, содержащимися в Дополнительном 
протоколе от 28 января 1964 года, либо в соответствии с Венской 
конвенцией от 21 мая 1963 года о гражданской ответственности 
за ядерный ущерб, или

b) в соответствии с национальным законодательством, регули
рующим ответственность за такой ущерб, при условии, что 
такое законодательство во всех отношениях является таким же 
благоприятным для лиц, которые могут понести ущерб, как и 
Парижская или Венская конвенции.

4. На основании положений настоящей Конвенции не возника
ет никакой ответственности за утрату, повреждение или задерж
ку в сдаче багажа, за которые перевозчик отвечает согласно 
какой-либо международной конвенции или национальному зако
нодательству, касающимся морской перевозки пассажиров и их 
багажа.

5. Ничто в настоящей Конвенции не препятствует Договари
вающимся государствам применять какую-либо другую между
народную конвенцию, которая уже действует на дату настоящей 
Конвенции и которая применяется императивным образом к до
говорам перевозки груза главным образом неморским тран
спортом. Настоящее положение применяется также в отношении 
любого последующего пересмотра или изменения такой между
народной конвенции.

Статья 26. Расчетная единица

1. Расчетная единица, упоминаемая в статье 6 настоящей Кон
венции, является единицей «специального права заимствования», 
как она определена Международным валютным фондом. Сум
мы, указанные в статье 6, переводятся в национальную валюту 
государства в соответствии со стоимостью этой валюты на дату 
судебного решения или на дату, согласованную сторонами. 
Стоимость в единицах «специального права заимствования» 
национальной валюты Договаривающегося государства, которое 
является членом Международного валютного фонда, исчисляет
ся в соответствии с методом определения стоимости, приме
няемым Международным валютным фондом на соответствую
щую дату для его собственных операций и расчетов. Стоимость 
в единицах «специального права заимствования» национальной 
валюты Договаривающегося государства, которое не является 
членом Международного валютного фонда, исчисляется спосо
бом, установленным этим государством.

2. Тем не менее государства, которые не являются членами 
Международного валютного фонда и законодательство которых 
не позволяет применять положения пункта 1 настоящей статьи, 
могут во время подписания либо во время ратификации, приня
тия, утверждения или присоединения, либо в любое время после 
этого заявить, что пределы ответственности, предусмотренные 
в настоящей Конвенции и применяемые на их территории, 
устанавливаются в размере 12 500 валютных единиц за место 
или другую единицу отгрузки или 37,5 валютной единицы за один 
килограмм веса брутто груза.

3. Валютная единица, упомянутая в пункте 2 настоящей 
статьи, соответствует 65,5 миллиграмма золота пробы девять 
сот тысячных. Перевод в национальную валюту сумм, упомяну
тых в пункте 2, осуществляется согласно законодательству со
ответствующего государства.

4. Исчисление, упомянутое в последней фразе пункта 1, и пере
вод, упомянутый в пункте 3 настоящей статьи, осуществляются 
таким образом, чтобы выразить в национальной валюте Догова
ривающегося государства, насколько это возможно, ту же реаль
ную ценность сумм, указанных в статье 6, какая выражена в этой 
статье в расчетных единицах. Договаривающиеся государства 
сообщают депозитарию способ исчисления согласно пункту 1 
настоящей статьи или, в соответствующем случае, результат 
перевода, упомянутый в пункте 3 настоящей статьи, во время 
подписания или при сдаче на хранение своих ратификационных
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грамот, документов о принятии, утверждении или присоедине
нии, либо при использовании права выбора, предусмотренного в 
пункте 2 настоящей статьи, и затем каждый раз, когда происхо
дит изменение в этом способе или в результатах перевода.

ЧАСТЬ VII. ЗАКЛЮ ЧИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

Статья 27. Депозитарий

Генеральный секретарь Организации Объединенных Наций 
настоящим назначается депозитарием настоящей Конвенции.

Статья 28. Подписание, ратификация, принятие, 
утверждение, присоединение

1. Настоящая Конвенция открыта для подписания всеми госу
дарствами до 30 апреля 1979 года в Центральных учреждениях 
Организации Объединенных Наций, Нью-Йорк.

2. Настоящая Конвенция подлежит ратификации, принятию 
или утверждению подписавшими ее государствами.

3. После 30 апреля 1979 года настоящая Конвенция будет 
открыта для присоединения для всех не подписавших ее госу
дарств.

4. Ратификационные грамоты, документы о принятии, утвер
ждении и присоединении сдаются на хранение Генеральному 
секретарю Организации Объединенных Наций.

Статья 29. Оговорки

Никакие оговорки не могут быть сделаны к настоящей Кон
венции.

Статья 30. Вступление в силу

1. Настоящая Конвенция вступает в силу с первого дня месяца 
по истечении одного года после даты сдачи на хранение двад
цатой ратификационной грамоты или документа о принятии, 
утверждении или присоединении.

2. Для каждого государства, становящегося Договариваю
щимся государством настоящей Конвенции после даты сдачи на 
хранение двадцатой ратификационной грамоты или документа о 
принятии, утверждении или присоединении, настоящая Конвен
ция вступает в силу с первого дня месяца, следующего за исте
чением одного года после сдачи на хранение соответствующего 
документа от имени этого государства.

3. Каждое Договаривающееся государство применяет положе
ния настоящей Конвенции к договорам морской перевозки, 
заключенным в день или после дня вступления в силу настоящей 
Конвенции в отношении этого государства.

Статья 31. Денонсация других конвенций

1. Любое государство, являющееся стороной Международной 
конвенции для унификации некоторых правил, касающихся коно
саментов, подписанной в Брюсселе 25 августа 1924 года (Кон
венция 1924 года), став Договаривающимся государством на
стоящей Конвенции, уведомляет правительство Бельгии как де
позитария Конвенции 1924 года о своей денонсации указанной 
Конвенции заявлением о том, что эта денонсация приобретает 
силу со дня вступления настоящей Конвенции в силу в 
отношении данного государства.

2. После вступления в силу настоящей Конвенции в соответст
вии с пунктом 1 статьи 30 депозитарий настоящей Конвенции 
уведомляет правительство Бельгии как депозитария Конвенции 
1924 года о дате такого вступления в силу и сообщает список 
Договаривающихся государств, в отношении которых настоя
щая Конвенция вступила в силу.

3. Положения пунктов 1 и 2 настоящей статьи применяются 
соответственно в отношении государств — участников подпи
санного 23 февраля 1968 года Протокола о поправках к Между
народной конвенции для унификации некоторых правил, касаю
щихся коносаментов, подписанной 25 августа 1924 года в Брюс
селе.

4. Несмотря на статью 2 настоящей Конвенции, для целей 
пункта 1 настоящей статьи Договаривающееся государство 
может, если сочтет это желательным, отсрочить денонсацию 
Конвенции 1924 года и Конвенции 1924 года с внесенными в нее 
Протоколом 1968 года поправками максимально на срок в пять 
лет с даты вступления в силу настоящей Конвенции. В этом слу
чае оно уведомляет правительство Бельгии о своем намерении. 
В течение переходного периода оно должно применять в отно
шении Договаривающихся государств исключительно настоя
щую Конвенцию.

Статья 32. Пересмотр и внесение поправок

1. По просьбе не менее чем одной трети Договаривающихся 
государств настоящей Конвенции депозитарий созывает конфе
ренцию Договаривающихся государств для пересмотра ее или 
внесения в нее поправок.

2. Считается, что любая ратификационная грамота и любой 
документ о принятии, утверждении или присоединении, сданные 
на хранение после вступления в силу поправки к настоящей Кон
венции, относятся к Конвенции с внесенными в нее поправками.

Статья 33. Пересмотр сумм ограничения 
и расчетной единицы или валютной единицы

1. Несмотря на положения статьи 32, конференция, имеющая 
целью только пересмотр сумм, установленных в статье б и в  
пункте 2 статьи 26, или замену одной или обеих единиц, опре
деленных в пунктах 1 и 3 статьи 26, другими единицами, 
созывается депозитарием в соответствии с пунктом 2 настоящей 
статьи. Пересмотр сумм производится только вследствие значи
тельного изменения их реальной ценности.

2. Конференция по пересмотру должна созываться депозита
рием, когда об этом просит не менее одной четверти Догова
ривающихся государств.

3. Любое решение конференции должно приниматься боль
шинством в две трети участвующих государств. Депозитарий 
сообщает о поправке всем Договаривающимся государствам для 
принятия и всем государствам, подписавшим Конвенцию, для 
информации.

4. Любая утвержденная поправка вступает в силу с первого 
дня месяца по истечении одного года после ее принятия двумя 
третями Договаривающихся государств. Принятие осуществля
ется путем сдачи официального документа об этом на хранение 
депозитарию .

5. После вступления в силу поправки Договаривающееся госу
дарство, принявшее эту поправку, имеет право применять Кон
венцию с внесенными в нее поправками в отношениях с Догова
ривающимися государствами, которые в течение шести месяцев 
после утверждения поправки не уведомили депозитария о том, 
что они не считают себя связанными этой поправкой.

6. Считается, что любая ратификационная грамота и любой 
документ о принятии, утверждении или присоединении, сданные 
на хранение после вступления в силу поправки к настоящей Кон
венции, относятся к Конвенции с внесенными в нее поправками.

Статья 34. Денонсация

1. Настоящая Конвенция может быть в любое время денонси
рована Договаривающимся государством путем направления 
депозитарию письменного уведомления.

2. Денонсация приобретает силу с первого дня месяца по исте
чении одного года после получения депозитарием такого уведом
ления. Если в уведомлении указан более длительный срок, то 
денонсация приобретает силу по истечении этого срока после 
получения депозитарием такого уведомления.

СОВЕРШЕНО в Гамбурге тридцать первого марта тысяча 
девятьсот семьдесят восьмого года в единственном экземпляре, 
тексты которого на английском, арабском, испанском, китай
ском, русском и французском языках являются равно аутен
тичными.
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В УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписавшиеся полномоч
ные представители, должным образом на то уполномоченные 
правительствами своих стран, подписали настоящую Кон
венцию.

Приложение II

ОБЩАЯ ДОГОВОРЕННОСТЬ, ПРИНЯТАЯ КОНФЕРЕН
ЦИЕЙ ОРГАНИЗАЦИИ ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ  
ПО МОРСКОЙ ПЕРЕВОЗКЕ ГРУЗОВ

Согласно общей договоренности ответственность перевозчика 
в соответствии с настоящей Конвенцией основана на принципе 
презумируемой вины. Это означает, что, как правило, бремя 
доказывания возлагается на перевозчика, однако в определенных 
случаях положения Конвенции изменяют это правило.

Приложение III

РЕЗОЛЮЦИЯ, ПРИНЯТАЯ КОНФЕРЕНЦИЕЙ ОРГАНИЗА
ЦИИ ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ ПО МОРСКОЙ ПЕРЕ
ВОЗКЕ ГРУЗОВ

Конференция Организации Объединенных Наций по морской 
перевозке грузов,

с признательностью отмечая любезное приглашение Феде
ративной Республики Германии о проведении Конференции в 
Г амбурге,

сознавая, что средства, предоставленные в распоряжение Кон
ференции, и радушное гостеприимство, оказанное ее участникам 
правительством Федеративной Республики Германии и Свобод
ным и Ганзейским городом Гамбургом, в немаловажной степени 
способствовали успеху Конференции,

выражает свою признательность правительству и народу Фе
деративной Республики Германии и,

приняв Конвенцию о морской перевозке грузов на основе 
проекта конвенции, подготовленного Комиссией Организации 
Объединенных Наций по праву международной торговли по 
просьбе Конференции Организации Объединенных Наций по тор
говле и развитию,

выражает свою признательность Комиссии Организации 
Объединенных Наций по праву международной торговли и Кон
ференции Организации Объединенных Наций по торговле и раз
витию за их выдающийся вклад в упрощение и гармонизацию 
права морской перевозки грузов и

постановляет  дать Конвенции, принятой Конференцией, сле
дующее название: «Конвенция Организации Объединенных На
ций о морской первозке грузов 1978 года» и

рекомендует  именовать содержащиеся в ней правила «Гам
бургскими правилами».
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КРАТКИЕ ОТЧЕТЫ





КРАТКИЕ ОТЧЕТЫ ПЛЕНАРНЫХ ЗАСЕДАНИЙ

1-е пленарное заседание

Понедельник, 6 марта 1978 года, 11 час. 30 мин.

Исполняющий обязанности Председателя: г-н Э. СЕЙ 
(Юрисконсульт Организации Объединенных Наций, 

представитель Генерального секретаря)

Председатель: г-н Р. ХЕРБЕР 
(Федеративная Республика Германии).

ПУНКТ 1 ПРЕДВАРИТЕЛЬНОЙ ПОВЕСТКИ 
ДНЯ

Открытие Конференции

1. ИСПОЛНЯЮЩИЙ ОБЯЗАННОСТИ ПРЕДСЕ
ДАТЕЛЯ, представитель Генерального секретаря 
Организации Объединенных Наций благодарит пра
вительство Федеративной Республики Германии за 
любезное приглашение провести эту Конференцию 
на территории его страны, а также власти города 
Гамбурга за их теплое гостеприимство; он благода
рит также министра юстиции и других высоких 
должностных лиц Федеративной Республики Герма
нии, любезно почтивших своим присутствием это 
заседание, открывших Конференцию и продемонст
рировавших тем самым то большое значение, кото
рое их страна придает работе данной Конференции. 
Он передает сожаление, выраженное Генеральным 
секретарем, в связи с тем, что он не смог сам 
присутствовать на этом заседании. Он хотел бы от 
своего имени поприветствовать всех участников.
2. От имени Генерального секретаря он объявляет 
Конференцию Организации Объединенных Наций по 
морской перевозке грузов, созванную во исполнение 
резолюции 31/100, принятой Генеральной Ассамбле
ей Организации Объединенных Наций 15 декабря 
1976 года, открытой и предлагает участникам 
соблюсти минуту молчания, посвященную молитве 
или размышлению.
3. Представители встают и соблюдают минуту 
молчания.
4. ИСПОЛНЯЮЩИЙ ОБЯЗАННОСТИ ПРЕДСЕ
ДАТЕЛЯ зачитывает затем текст послания, которое 
Г енеральный секретарь направил Конференции:

«Конференция Организации Объединенных 
Наций по морской перевозке грузов, которая от
крывается сегодня, является важным событием в 
деятельности Организации Объединенных Наций. 
Когда в 1966 году Генеральная Ассамблея создала 
Комиссию Организации Объединенных Наций по 
праву международной торговли, она считала, что 
сотрудничество между государствами в области 
международной торговли является важным факто-

А/ОЖ Р.89/5К.1

ром в деле поощрения развития дружественных 
отношений и что интересы всех народов, и в част
ности интересы развивающихся стран, требуют 
улучшения условий, способствующих развитию 
международной торговли. Он выражает твердую 
убежденность в том, что работа Конференции по 
унификации на основе результатов работы Комис
сии юридических норм, относящихся к морской 
перевозке грузов, будет рассматриваться как важ
ный шаг в направлении достижения упомянутых 
выше целей.

Созыв Конференции в Гамбурге является ре
зультатом любезного приглашения Федеративной 
Республики Г ермании, приглашения, которое сви
детельствует само по себе о большом значении 
Конференции. Во время работы последней сессии 
Г енеральной Ассамблеи многие делегации высоко 
оценили этот дружественный и любезный шаг. 
Однако я хотел бы еще раз во время открытия 
Конференции поблагодарить Федеративную Рес
публику Г ермании от имени Организации Объеди
ненных Наций. Я уверен, что было сделано все 
возможное, для того чтобы обеспечить приятное 
пребывание в Гамбурге всех участников. Я желаю 
Конференции успеха в ее работе».

5. Конференция преследует цель принять конвен
цию, которая могла бы заменить Международную 
конвенцию об унификации некоторых правил, каса
ющихся коносаментов, подписанную в Брюсселе в 
1924 году, и Протокол изменений, подписанный в 
1968 году тоже в Брюсселе, поскольку с того вре
мени в мире достигнут значительный прогресс в 
политическом, экономическом и техническом отно
шении. В отличие от того, что имело место в ходе 
Конференции, принявшей Брюссельскую конвен
цию, на этот раз в ходе подготовительной работы 
всем государствам было предложено направить 
свои комментарии и свои замечания, которые были 
учтены при разработке основного текста, предло
женного Конференции (А/СО№ . 89/5). Кроме того, 
многочисленные государства, участвующие в рабо
те настоящей Конференции, представляют различ
ные районы, а также основные юридические, поли
тические и экономические системы современного
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мира. Таким образом, можно ожидать, что согла
сие, которое будет достигнуто на Конференции, 
позволит установить новый и одновременно более 
справедливый международный режим морских пе
ревозок.

6. Всем известно, что международная торговля 
является важным средством экономического разви
тия, в особенности для развивающихся стран, и что 
морские перевозки являются наиболее важным 
средством осуществления перевозок в международ
ной торговле. Нормы, которые утвердит Конфе
ренция, очевидно, определят ответственность пе
ревозчика. Если Конференция сумеет унифициро
вать нормы, регулирующие ответственность, сба
лансировав интересы грузоотправителей и перевоз
чиков, учтя соответствующим образом технологи
ческий прогресс и в определенной мере гармонизи
ровав эти нормы с нормами, которые применяются 
в отношении других средств перевозки, то этот 
успех окажет действительно благотворное влияние 
на международную торговлю.

7. Проект конвенции, представленный Конферен
ции, является результатом плодотворного сотруд
ничества двух органов системы Организации Объе
диненных Наций: Комиссии Организации Объеди
ненных Наций по праву международной торговли 
(ЮНСИТРАЛ) и Конференции Организации Объе
диненных Наций по торговле и развитию 
(ЮНКТАД). Как только были завершены подгото
вительные исследования ЮНКТАД, работа была 
передана в ЮНСИТРАЛ, которая четыре года зани
малась разработкой соответствующего проекта 
конвенции, завершенного в 1976 году и в том же 
году получившего общее одобрение ЮНКТАД. Для 
работы настоящей Конференции отведено всего 
лишь четыре недели: поэтому Конференции необ
ходимо сконцентрировать свои усилия с тем, чтобы 
выполнить свою задачу в установленные сроки. 
Представитель Генерального секретаря выражает 
надежду, что Конференция сумеет добиться этого.

8. Г-н ФОГЕЛЬ (министр юстиции Федеративной 
Республики Германии) тепло приветствует участ
ников Конференции — первой конференции Орга
низации Объединенных Наций, проходящей в Феде
ративной Республике Германии. Приглашение, сде
ланное его страной, свидетельствует о том боль
шом значении, которое она придает деятельности 
Организации Объединенных Наций в области тех 
проблем, изучению которых посвящена настоящая 
Конференция.

9. Нормы, которые изучает Конференция, являют
ся нормами частного права, применимыми к между
народной торговле: действительно, положения Кон
венции, которые необходимо будет окончательно 
разработать, направлены на изменения и уточнения 
прав и обязательств сторон, участвующих в до
говоре морской перевозки груза. Результаты на
стоящей Конференции, вероятно, будут внешне 
менее эффектны, чем результаты отдельных поли
тических конференций, однако они не менее важны.

Учитывая, что все страны постоянно сближаются 
в рамках сообщества, в котором они существуют, в 
настоящее время возникла необходимость в том, 
чтобы различные юридические национальные систе
мы развивались совместно, в особенности в тех 
областях, которые касаются международной тор
говли. Федеративная Республика Германии высоко 
оценивает деятельность ЮНСИТРАЛ, которая 
впервые в истории международной унификации пра
вовых норм подготовила проект в международном 
масштабе, — метод, который, должно быть, явля
ется чрезвычайно полезным как с политической 
точки зрения, так и с точки зрения существа 
вопроса.

10. С тех пор как государства приступили к унифи
кации норм права международной торговли, мор
ское право стало одной из тех областей, где их 
усилия были наиболее плодотворными. Гаагские 
правила регулировали морскую перевозку груза в 
течение половины столетия и почти во всем мире. 
Однако в настоящее время существуют веские осно
вания принять новую международную конвенцию. 
При принятии Брюссельского протокола 1968 года 
была предпринята попытка изменить в соответст
вии со сложившимися условиями Гаагские правила. 
Однако изменения этих Правил коснулись лишь 
отдельных моментов и сами правила не были под
вергнуты новому глубокому изучению. С тех пор 
развитие международной валютной системы вызва
ло необходимость пересмотра многочисленных 
транспортных конвенций. Если специальные права 
заимствования Международного валютного фонда 
полностью утратят связь со стоимостью золота, 
невозможно будет подсчитать суммы, причитаю
щиеся в качестве вознаграждения на основе золо
того стандарта. Именно по этой причине необхо
димо пересмотреть нормы, регулирующие ответ
ственность.
11. Однако необходимость такого пересмотра объ
ясняется и другими причинами более общего харак
тера. Хотя Гаагские правила 1924 года явились 
некоторым прогрессом, они в то же время содержат 
некоторые недостатки, и после 50 лет применения 
их на практике следует рассмотреть вопрос о том, 
насколько удачными были эти Правила. Возникает 
вопрос о том, следует ли изменить их или же допол
нить по многочисленным пунктам, которые в них 
не разъясняются.

12. Принятие новой конвенции о морской перевозке 
грузов явится первым важным результатом работы 
ЮНСИТРАЛ, влияние которого будет ощущаться 
во всем мире. Однако если после многих лет подго
товки Конференция не сможет принять нормы, при
менимые в международном плане, то это будет 
серьезной неудачей для деятельности Организации 
Объединенных Наций в этой области и в целом для 
унификации правовых норм.

13. Проект конвенции, на основе которого ведется 
работа Конференции, отличается от Гаагских пра
вил 1924 года по ряду важных пунктов. Во-первых, 
его положения должны применяться ко всем между
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народным договорам, касающимся перевозки гру
зов морем, а не только к тем случаям, когда выда
ется коносамент. Во-вторых, ответственность, 
вытекающая из договора перевозки, возлагается не 
только на перевозчика, который заключил договор, 
но и на фактического перевозчика, как это имеет 
место при перевозке грузов воздушным транспор
том. В-третьих, тот факт, что впредь ответствен
ность, вытекающая из конвенции, будет касаться 
также палубного груза, придает особую важность 
контейнерным перевозкам. В-четвертых, впервые в 
истории международного права, касающегося пере
возки грузов морем, в проекте конвенции сделана 
попытка сформулировать международные едино
образные нормы, касающиеся действительности 
обязательств грузоотправителей перед перевозчи
ком в силу гарантийного письма. В-пятых, наиболее 
важным с экономической точки зрения положением 
является то, что в этом проекте устанавливаются 
более жесткие нормы, применяемые к судовла
дельцу. Хотя в будущем ответственность судовла
дельца должна определяться принципом наличия 
вины, будет устранено освобождение от ответст
венности за ошибку судовождения, совершенную 
служащими или агентами судовладельца, и за 
ущерб, причиненный пожаром, которое предусмат
ривается в Гаагских правилах. Это новое положе
ние уже стало объектом продолжительных прений. 
Учитывая экономическое значение этого положе
ния, нет никаких сомнений в том, что оно будет 
тщательно изучено на Конференции.

14. Проект конвенции, разработанный ЮНСИТРАЛ, 
является хорошей основой, и можно оптимистиче
ски надеяться на успешное завершение Конферен
ции. Несмотря на различия во мнениях, которые 
все еще существуют по тому или другому положе
нию проекта, несомненно, можно будет найти 
решения, позволяющие принять конвенцию, 
которая будет признана во всем мире. При между
народной перевозке грузов морем невозможно 
обойтись без единообразных норм. Именно поэ
тому г-н Фогель выражает пожелание, чтобы Кон
ференция увенчалась успехом.
15. Г-н КЛОЗЕ (мэр города Гамбурга) от имени се
ната города Гамбурга приветствует участников пер
вой крупной Конференции Организации Объединен
ных Наций, проводимой в Федеративной Республи
ке Германии. Население и власти Гамбурга выра
жают глубокое удовлетворение в связи с решением 
Организации Объединенных Наций о проведении 
Конференции по морским перевозкам грузов в их 
городе, тем более что в соответствии с преамбулой 
к их Конституции «Свободный и ганзейский город 
Гамбург со своим международным портом должен 
выполнять особую задачу для германской нации, 
задачу, которая возложена на него историей и гео
графией. В духе мира он является и будет являться 
посредником между всеми континентами и всеми 
народами мира». Гамбург стремится жить в со
ответствии с духом своей Конституции, и поэтому 
на протяжении многих лет он способствует разряд
ке напряженности в Европе и сохранению мира.

Традиции требуют, чтобы Гамбург пытался решать 
свои проблемы путем переговоров и не ожидая, 
пока другие возьмут на себя инициативу. Гамбург 
может сделать это, поскольку он является местом 
нахождения многочисленных предприятий, ассоциа
ций и учреждений, имеющих контакты во всем мире 
и располагающих хорошими знаниями международ
ной обстановки в самых различных областях, и в 
частности в области международных экономических 
отношений.

16. Само собой разумеется, что Гамбург, являю
щийся основным центром Федеративной Республи
ки Германии в области промышленности и услуг 
(судостроительные верфи, морские перевозки, стра
хование), проявляет не только чисто теоретиче
ский интерес ко всем вопросам, связанным с мор
ской перевозкой грузов.

17. Проблемы, над которыми работает Конферен
ция, нелегко решить не только в связи со сложно
стью вопроса, но и по причине расхождения во мне
ниях между странами-участниками. Являясь мэром 
города, г-н Клозе не может не упомянуть о том, 
что для Гамбурга жизненно важно, чтобы прини
маемые решения соответствующим образом учиты
вали интересы его судоходных компаний. Кроме 
того, промышленно развитые страны не должны 
забывать о том, что во всем мире произошли 
фундаментальные изменения с момента окончания 
второй мировой войны. Что касается развиваю
щихся стран, то они тем более имеют право на то, 
чтобы их интересы были приняты во внимание, по
скольку они сталкиваются с чрезвычайно серьез
ными проблемами, которые невозможно решить 
без внешней помощи. Но они не должны также 
ставить промышленно развитые страны в такое 
положение, которое угрожало бы их эффективно
сти, например, в том, что касается вопроса о сырье
вых материалах или ответственности при морских 
перевозках, рискуя в конечном итоге нанести вред 
самим себе. Таким образом, следует установить 
разумное и справедливое соотношение между инте
ресами всех заинтересованных сторон.
18. Критические замечания, высказываемые часто в 
адрес Организации Объединенных Наций, нередко 
являются несправедливыми, поскольку они не учи
тывают трудности проблем, поставленных перед 
нею. Положения и интересы участвующих сторон 
зачастую являются противоположными, и поэтому 
в области международных отношений труднее нахо
дить решения, чем в других областях. Страны 
должны быть подготовленными к переговорам и 
стремиться установить справедливый баланс, а 
этого, естественно, невозможно добиться в тече
ние нескольких дней.

19. Г-н Клозе выражает надежду на то, что атмос
фера Гамбурга будет способствовать возникнове
нию духа компромисса и терпимости в работе 
Конференции.

20. Г-н СЕЙ (Юридический советник Организации 
Объединенных Наций, представитель Генерального
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секретаря) выражает благодарность министру юс
тиции Федеративной Республики Германии и мэру 
города Гамбурга за приветственные слова, обра
щенные ими к участникам Конференции.

Заседание прерывается в 12 час. 10 мин. и возоб
новляется в 12 час. 15 мин.

ПУНКТ 2 ПРЕДВАРИТЕЛЬНОЙ ПОВЕСТКИ 
ДНЯ

Выборы Председателя

21. Г-н ДИКСИТ (Индия) предлагает кандидатуру 
г-на Рольфа Хербера (Федеративная Республика 
Германии) для избрания Председателем Конфе
ренции,

22. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия), г-н ГЕЙРОС (Брази
лия), г-н Н.И.У. СВИНИ (Соединенные Штаты 
Америки), г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша), г-н 
МАИТЛАНД (Либерия), г-н КХУ (Сингапур), г-н 
ШАФИК (Египет), г-н БАЙЕРС (Австралия), г-жа 
ОЛОВО (Уганда), г-н УАНСЕК (Объединенная Рес
публика Камерун), г-н РАЙ (Аргентина), г-н АМО- 
РОСО (Италия), г-н ИЗИН (Турция), г-н КАСТРО

(Мексика), и г-н ПОПОВ (Болгария) поддерживают 
это предложение.
23. Г-н Хербер (Федеративная Республика Герма
нии) избирается Председателем путем аккламации 
и занимает место Председателя.
24. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ благодарит участников Кон
ференции, которые оказали его стране и ему честь, 
избрав его на пост Председателя, и заявляет, что 
приложит все силы для выполнения своей задачи. 
Хотя конвенция, которая должна быть принята на 
Конференции, не может полностью соответство
вать стремлениям всех государств, она должна 
быть приемлемой для всех; разработка этого доку
мента будет весьма трудной задачей, однако в 
случае отсутствия успеха не будет существовать 
единых норм, регулирующих ответственность при 
морских перевозках, не оправдаются надежды тех 
стран, которые участвовали в подготовительной 
работе, и возникнут препятствия на пути к унифи
кации права международной торговли в целом. 
Поэтому Председатель надеется на то, что Кон
ференция откроется в духе компромисса и взаимо
понимания.

Заседание закрывается в 12 час. 40 мин.

2-е пленарное заседание
Понедельник, 6 марта 1978 года, 15 час. 15 мин.

Председатель: г-н Р. ХЕРБЕР 
(Федеративная Республика Германии).

ПУНКТ 3 ПОВЕСТКИ ДНЯ 

Утверждение повестки дня

1. Предварительная повестка дня (А/СОМР. 89/2) 
утверждается.

ПУНКТ 4 ПОВЕСТКИ ДНЯ 
Утверждение правил процедуры

2. Предварительные правила процедуры (А/СОЫ Р. 
89/3) утверждаются.

ПУНКТ 5 ПОВЕСТКИ ДНЯ

Выборы заместителей Председателя 
Конференции и председателей главных комитетов

3. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, по его мнению, 
различным группам требуется большее количество 
времени для обсуждения вопроса о выдвигаемых 
кандидатурах на занятие 22 постов заместителей 
Председателя и Председателя каждого из двух глав
ных комитетов. Поэтому он предлагает отложить

А /О Ж Р.89/5К .2

выборы на все посты, кроме Председателя Первого 
комитета, до конца этой недели. Однако последний 
должен быть избран не позднее полудня следующе
го дня, с тем чтобы работа по существу Конферен
ции могла быть начата без задержки.
4. Г-н ДИКСИТ (Индия) заявляет о своем согласии 
с предложением отложить выборы заместителей 
Председателя. Однако он бы хотел услышать разъ
яснения Секретариата относительно практики Орга
низации Объединенных Наций по распределению 
тех или иных постов между различными группами. 
Например, на какой основе Генеральный комитет 
будет составлять список 15 кандидатов для назна
чения членами Редакционного комитета?

5. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) говорит, что должностные лица Конференции, 
как правило, должны представлять различные гео
графические районы и экономические и социальные 
системы мира. Э тот принцип применяется, в част
ности, к выборам на посты Председателя каждого 
из двух главных комитетов и членов Комитета по 
проверке полномочий и Редакционного комитета. 
Поскольку Генеральный комитет Конференции бу
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дет состоять из Председателя, 22 заместителей 
Председателя и председателей главных комитетов, 
он также будет укомплектован в соответствии с 
принципом сбалансированного регионального рас
пределения. Генеральный комитет, который пред
лагает кандидатов для назначения членами Редак
ционного комитета, проведет свое заседание в конце 
недели и в процессе формулирования своих пред
ложений столкнется с необходимостью обеспечения 
сбалансированного регионального представитель
ства. Девять членов Комитета по проверке пол
номочий назначаются Председателем, а Редакцион
ный комитет и Комитеты по проверке полномочий 
избирают своих должностных лиц сами.
6. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делега
ция, учитывая важность проблемы обеспечения сба
лансированного регионального представительства, 
считает необходимым провести одновременное 
избрание Председателей двух главных комитетов.

7. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что он также 
заинтересован в том, чтобы обеспечить соблюдение 
принципа сбалансированного географического рас
пределения при распределении постов. По мнению 
оратора, вакансии на 14 постов заместителей Пред
седателя следует заполнить за счет представителей 
развивающихся стран, а остальные вакансии — 
представителями Группы В и Группы Б . Он счита
ет, что мнения заместителей Председателя будут 
иметь значение при принятии решений, что эти лица 
будут выполнять определенные конкретные функ
ции, и поэтому избрание на эти посты является чрез
вычайно важной проблемой. Оратор присоединяется 
к мнению представителя Индии отностительно 
целесообразности одновременного избрания Пред
седателей двух главных комитетов; это избрание 
должно быть осуществлено как можно быстрее.

8. Поскольку существует потребность в незамедли
тельном проведении консультаций, оратор предла
гает предоставить Группе 77 возможность провести 
совещание после полудня и, если возможно, обеспе
чить синхронный перевод.

9. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) поясняет, что существует положение об обеспе
чении 6 часов синхронного перевода в день в тече
ние первой недели работы Конференции. Если Ре
гиональная группа проводит совещания, пользуясь 
синхронным переводом, время, затраченное на про
ведение этого совещания, будет вычитаться из 
количества часов, имеющегося в распоряжении Кон
ференции и ее главных комитетов. Безусловно, 
такие совещания могут проводиться в любое 
время без обеспечения синхронного перевода.

10. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, если настоящее 
заседание будет закрыто до истечения установлен
ного времени, Группа 77 сможет провести совеща
ние с обеспечением синхронного перевода в 17 час.

11. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что, по 
мнению его делегации, вопрос распределения пос
тов заместителей Председателя может быть вовре

мя урегулирован, с тем чтобы избрание замести
теля Председателя было осуществлено в течение 
следующего дня. Избрание всех должностных лиц 
облегчит работу Конференции по обсуждению 
существенных вопросов.

ПУНКТ 8 ПОВЕСТКИ ДНЯ 

Организация работы

12. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает высказать заме
чания по меморандуму Генерального секретаря от
носительно методов работы и процедуры Конфе
ренции (А/СОИР. 89/4).

13. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делега
ция желает знать, предусмотрено ли положение 
относительно выступлений с общими заявлениями в 
ходе пленарных заседаний в ходе Конференции. Для 
стран очень важно ясно изложить свою позицию 
относительно проекта конвенции и указать, какие 
поправки они намерены представить. Лишь таким 
образом Конференция сможет решить сложные 
проблемы, стоящие перед ней.

14. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что делегаты долж
ны сами решить вопрос о том, желают ли они вы
ступать с общими заявлениями в ходе пленарных 
заседаний Конференции или Первого комитета 
после его учреждения.
15. Г-н ШАХ (Конференция Организации Объеди
ненных Наций по торговле и развитию) обращается 
с вопросом о том, будут ли наблюдатели также 
иметь право выступать с общими заявлениями, 
поскольку он сам желает выступить с заявлением от 
имени Генерального секретаря Конференции Орга
низации Объединенных Наций по торговле и раз
витию (ЮНКТАД).

16. Г-н САРЛИС (Греция) спрашивает, будет ли 
отложена работа по другим вопросам до тех пор, 
пока не будут сделаны все общие заявления.

17. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что первым вопро
сом, поставленным на следующем пленарном засе
дании, будет избрание Председателя для каждого 
из двух главных комитетов. Затем Конференция 
приступит к заслушиванию общих заявлений, в том 
числе заявления наблюдателя от ЮНКТАД. Лично 
он считает, что более подробные комментарии 
могут быть получены в Первом комитете, однако 
окончательные решения по данному вопросу, без
условно, должны принять делегации.

ПУНКТ 9 ПОВЕСТКИ ДНЯ

Рассмотрение вопроса о морской перевозке грузов 
в соответствии с резолюцией 31/100 Генеральной 
Ассамблеи от 15 декабря 1976 года

18. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия), выступая в качестве 
Председателя десятой сессии Комиссии Организа
ции Объединенных Наций по праву международной 
торговли (ЮНСИТРАЛ), говорит, что роль, кото-
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рую сыграла ЮНКТАД в подготовке проекта кон
венции по морской перевозке грузов, утвержден
ной ЮНСИТРАЛ (А/ССЖР. 89/5), заслужила при
знание. Именно Рабочая группа по международно
му законодательству в области морских перевозок в 
феврале 1971 года выразила мнение о необходи
мости пересмотреть и расширить Международную 
конвенцию по унификации некоторых правил, каса
ющихся коносаментов, и Брюссельский протокол 
1968 года, вносящий изменения в эту Конвенцию, 
а также, если возможно, подготовить новую меж
дународную конвенцию для принятия ее под эгидой 
Организации Объединенных Наций. ЮНКТАД 
предложила ЮНСИТРАЛ подготовить такую Кон
венцию, текст которой в настоящее время представ
лен Конференции.

19. Проект конвенции вносит значительные измене
ния в правовой режим 1924 года и содержит раз
личные режимы ответственности и обязательств и 
различные правила относительно бремени доказа
тельства. По мнению ЮНСИТРАЛ, он устанавли
вает более справедливое равновесие между интере
сами всех сторон, заинтересованных в морской пере
возке грузов, и отражает современные идеалы спра
ведливости, которых придерживается Организация 
Объединенных Наций.
20. Существует надежда, что дух компромисса, 
которым была проникнута работа ЮНСИТРАЛ, 
будет преобладать и во время работы Конферен
ции. Морская перевозка грузов — возможно, самый 
важный способ перевозки между государствами — 
является чрезвычайно важным фактором в мировой 
торговле и развитии дружественных отношений 
между государствами, а комплекс согласованных 
правил по данному вопросу окажет большую 
помошь международному сообществу.

21. Оратор благодарит власти Федеративной Рес
публики Германии и города Гамбурга за их пригла
шение и выражает надежду, что воодушевленная 
древними морскими традициями ганзейского регио
на работа Конференции явится новой вехой в 
сотрудничестве между народами Объединенных 
Наций.

22. Г-н БРЕЖНЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) поздравляет Председателя по слу
чаю его избрания и желает ему успеха на этом 
посту. Он выражает также признательность своей 
делегации правительству Федеративной Республики 
Г ермании за приглашение провести Конференцию в 
Гамбурге и за его усилия, направленные на созда
ние необходимых условий для эффективной работы 
Конференции.

23. Советский Союз последовательно выступает за 
развитие взаимовыгодного делового сотрудничест
ва между государствами в различных областях— 
в том числе и в области транспорта, играющего 
важную роль в осуществлении международных тор
гово-экономических связей,—и поэтому придает 
большое значение настоящей Конференции и той 
новой Конвенции о морской перевозке грузов, про
ект которой вынесен на рассмотрение участников 
Конференции. В целом проект текста, представлен
ный Конференции, отражает те потребности, кото
рые обусловили необходимость его разработки, и, в 
частности, устанавливает более сбалансированное 
распределение связанных с перевозкой рисков меж
ду судовладельцами и грузовладельцами. Многие 
страны уже высказали целый ряд различных со
ображений и замечаний по проекту, и делегация его 
страны намерена поставить на обсуждение ряд во
просов, касающихся отдельных положений проекта. 
Для успешного завершения работы очень важно 
тщательно взвесить каждую статью, каждый пункт 
новой Конвенции, конструктивно учитывая реаль
ные интересы различных стран. Именно такой 
подход позволит найти разумные компромиссные 
решения даже по самым сложным вопросам, выра
ботать такую конвенцию, которая может стать 
подлинно универсальным международным докумен
том. От имени своей делегации оратор желает 
успешной и плодотворной работы всем участникам 
Конференции, которая может явиться важным 
событием в деле международного сотрудничества.

Заседание закрывается в 16 час. 15 мин.
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3-е пленарное заседание
Вторник, 7 марта 1978 года, 10 час. 45 мин.

Председатель: г-н Р. ХЕРБЕР 
(Федеративная Республика Г ермании).

ПУНКТ 5 ПОВЕСТКИ ДНЯ

Выборы заместителей Председателя Конференции и 
председателей главных комитетов (продолжение)

Выборы Председателя П ервого комитета

1. Г-н КАСТРО (Мексика), выступая от имени 
Группы 77, предлагает кандидатуру г-на М. Шафи- 
ка (Египет) для избрания Председателем Первого 
комитета.
2. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия), г-н КЛЕТОН (Нидер
ланды), г-н ФУКС (Австрия), г-н ХОННОЛЬД 
(Соединенные Штаты Америки), г-н ДУЭ (Фран
ция), г-н БАЙЕРС (Австралия) и г-н БЕНТЕЙН 
(Бельгия) поддерживают это предложение.

3. Г-н АМОРОСО (Италия) присоединяется к мне
нию предыдущих ораторов и предлагает избрать 
г-на Шафика путем аккламации.
4. Г-н Шафик (Египет) избирается Председателем 
Первого комитета путем аккламации.

Выборы Председателя Второго комитета

5. Г-н ПТАК (Польша) предлагает кандидатуру г-на 
ПОПОВА (Болгария) для избрания Председателем 
Второго комитета.

6. Г-н КАСТРО (Мексика), г-н ГАНТЕН (Федера
тивная Республика Г ермании), г-н ГЕЙРОС (Брази
лия), г-н БРЕДХОЛБТ (Дания), г-н Н.И.У. СВИНИ 
(Соединенные Штаты Америки), г-н ДЖОМАРД 
(Ирак), г-н КАРО (Франция), г-жа ОЛОВО (Уган
да), г-н БАЙЕРС (Австралия) и г-н ШАФИК (Еги
пет) поддерживают это предложение.

7. Г-н САРЛИС (Греция) поддерживает кандидату
ру г-на ПОПОВА (Болгария) и предлагает избрать

А /О Ж Р.89/5К .З

его Председателем Второго комитета путем аккла
мации.
8. Г-н Попов (Болгария) избирается Председате
лем Второго комитета путем аккламации.

ПУНКТ 7 ПОВЕСТКИ ДНЯ 
Назначение членов Редакционного комитета

9. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что Группа 77 
предлагает расширить состав членов Редакционного 
комитета с 15 до 18 человек в следующем составе: 
9 членов — от Группы 77, 6 членов — от Группы В и
3 члена — от Группы О. Такой расширенный состав 
сделает Редакционный комитет более представи
тельным и позволит, в частности, учесть тот факт, 
что Конференция работает на пяти языках.

10. Г-н АМОРОСО (Италия) поддерживает это 
предложение.

11. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что Конференция 
утвердила правила процедуры (А/СОИР. 89/3), где, 
с одной стороны, в статье 44 предусмотрено, что 
Редакционный комитет состоит из 15 человек, и, с 
другой стороны, в статье 60, что правила процеду
ры могут быть изменены решением Конференции, 
принятым большинством в две трети присутст
вующих и участвующих в голосовании представи
телей по рекомендации Генерального комитета. 
Поэтому он предлагает Конференции принять к 
сведению предложение, представленное Мексикой 
от имени Группы 77, и отложить рассмотрение 
предложения о расширении состава членов Редак
ционного комитета до 18 членов до заседания Г ене
рального комитета.

12. Предложение принимается.

Заседание закрывается в 13 час. 10мин.
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4-е пленарное заседание
Среда, 8 марта 1978 года, 15 час. 15 мин.

Председатель: г-н Р. ХЕРБЕР 
(Федеративная Республика Г ермании).

ПУНКТ 5 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Выборы заместителей Председателя Конференции 

и председателей главных комитетов (окончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ сообщает Конференции о том, 
что в результате обсуждения, прошедшего между 
делегациями, был разработан следующий согласо
ванный список из 22 кандидатов для избрания на 
пост заместителя Председателя Конференции: 
г-н Хенни (Алжир), г-н Рай (Аргентина), г-н Бай
ерс (Австралия), г-н Бентейн (Бельгия), г-н Монтго
мери (Канада), г-н Леон Монтесино (Куба), г-н 
Бредхольт (Дания), г-н Рамирес Идальго (Эквадор), 
г-н Фогель (Германская Демократическая Респуб
лика), г-н Сарлис (Греция), г-н Сирегар (Индоне
зия), г-н Джомард (Ирак), г-н Аморосо (Италия), 
г-н Аводумила (Нигерия), г-н Масуд (Пакистан), 
г-н Сумулонг (Филиппины), г-н Жилковский (Поль
ша), г-н Гуейе (Сенегал), г-н Озерден (Турция), 
г-жа Олово (Уганда), г-н Брежнев (Союз Советских 
Социалистических Республик), г-н Морено Парти- 
дас (Венесуэла). Он предлагает, чтобы Конференция 
избрала путем аккламации поименованных канди
датов на пост заместителя Председателя.

2. Предложение принимается.

ПУНКТ 8 ПОВЕСТКИ ДНЯ 
Организация работы (окончание)

3. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство), которо
го поддерживает г-н КАСТРО (Мексика), предла
гает Конференции заслушать те делегации, которые 
хотели бы сделать общие заявления по пункту 9 
повестки дня.

4. Предложение принимается.

ПУНКТ 9 ПОВЕСТКИ ДНЯ
Рассмотрение вопроса о морской перевозе грузов 

в соответствии с резолюцией 31/100 Генеральной 
Ассамблеи от 15 декабря 1976 года {продолжение) 
(А /О Ж Р.89/5, А/СОИР .89/6 и АсМ.1 и 2, 
А /О Ж Р .89/7  и А<Ы.1, А/СОЫР .89/8)

5. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) говорит, 
что Соединенное Королевство как страна, благо
состояние которой в значительной степени зависит 
от морской международной торговли, считает важ
ным, чтобы новая конвенция установила четкие сба
лансированные и экономичные правила, способст
вующие развитию такой торговли. Положение 
Соединенного Королевства позволяет занять ему 
непредвзятую и в то же время информированную

А /О Ж Р.89/5К .4

позицию в отношении предлагаемых новых правил; 
его широкие интересы в области судовладения 
дополняются и балансируются его значительными 
интересами в области перевозки грузов и торговли, 
в то время как его основные интересы в области 
страхования охватывают ответственность в отно
шении груза и ответственность перевозчика; оно не 
стремится удовлетворить какие-либо из этих инте
ресов за счет других стран. Соединенное Королев
ство является страной, которая в широких масшта
бах одновременно предоставляет услуги в области 
судоходства и пользуется ими, и его основной 
целью является обеспечение того, чтобы такие 
услуги предоставлялись на наиболее эффективной 
основе. Это соответствует интересам Соединенного 
Королевства как торговой страны, однако это со
ответствует и интересам мирового сообщества.
6. По этим причинам его правительство не хотело 
бы видеть изменений в Гаагских и в Гаагско-Вис- 
байских правилах, которые были улучшены и уточ
нены решениями судов, принятыми на протяжении 
многих лет, если будут отсутствовать веские эконо
мические причины для проведения таких изменений. 
Его правительство отвергает точку зрения, в 
соответствии с которой необходимо, исходя из 
абстрактных аргументов справедливости, провести 
перераспределение ответственности в направлении 
страховщиков груза, а также «клубов взаимной 
защиты и возмещения», а также точку зрения о 
том, чтобы акцент, сделанный в Гаагских прави
лах, был необоснованно смещен в отношении судо
владельцев. Оно считает, что настоящий режим 
страхования ответственности является экономич
ным и отвечает интересам страховщиков обоих 
видов. Действительно, этот фактор был одним из 
тех факторов, на основании которых Комитет Кон
ференции Организации Объединенных Наций по 
торговле и развитию (ЮНКТАД) по невидимым 
статьям и финансированию, связанному с торгов
лей, сделал в исследовании о морском страховании, 
опубликованном в 1975 году1, вывод о том, что су
ществующая структура страхования грузов является 
наиболее экономичной и благоприятной в плане 
удовлетворения особых интересов развивающихся 
стран, которые по вполне понятным причинам 
стремятся развивать свои собственные отрасли 
страхования.

7. Несмотря на то что Гаагские правила получили 
широкое распространение и были дополнительно 
уточнены на протяжении многих лет своего сущест
вования, они тем не менее не являются совершен-

^о/в/с.з/по.
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ными, и проект конвенции, представленный Конфе
ренции, является отрадным улучшением не только с 
точки зрения формы и структуры, но и с точки 
зрения некоторых вопросов по существу. Однако у 
его делегации есть ряд предложений в отношении 
его дальнейшего улучшения. Во-первых, пределы 
ответственности, изложенные в статье 6, должны 
быть сохранены на низком уровне; он полагает, что 
в настоящее время по этому вопросу существует 
широкое согласие. Во-вторых, необходимо вновь 
ввести защиту от навигационной ошибки. В-треть
их, условия, в которых ограничение, предусмотрен
ное в статье 6, может быть нарушено, должно быть 
ограничено таким образом, чтобы исключить мел
кие нарушения и другие причины, не поддающиеся 
контролю перевозчика. Наконец, положения за
ключительных клаузул, касающиеся вступления в 
силу, должны четко свидетельствовать о том, что 
нормы, изложенные в Конвенции, должны полу
чить широкое одобрение перед тем, как они 
вступят в действие.

8. Его делегация представит предложения по этим и 
другим вопросам в ходе работы Конференции, 
которая, как она надеется, разработает разумно 
сбалансированный текст, приемлемый для подав
ляющего большинства торговых стран.

9. Г-н ФОГЕЛЬ (Германская Демократическая Рес
публика) говорит, что его страна рассмотрела 
проект конвенции (А/СОИР. 89/5) с точки зрения 
выяснения, в какой степени была достигнута гар
монизация с другими международными транспорт
ными конвенциями, которая имеет большое значе
ние для дальнейшего регулирования смешанных 
перевозок, а также каким образом проект учиты
вает новые виды транспортной техники и какие 
изменения были произведены в отношении перерас
пределения рисков между перевозчиком и грузо
отправителем. Она сделала вывод, что были пред
приняты значительные усилия с целью гармониза
ции международного транспортного права, однако 
современные виды транспортной техники не были 
в достаточной степени учтены в настоящем про
екте. Тем не менее данный проект является более 
систематическим по сравнению с Гаагскими прави
лами, и деятельность Комиссии Организации Объе
диненных Наций по праву международной торговли 
(ЮНСИТРАЛ) заслуживает в этой связи особой 
похвалы.

10. Не стремясь выдвинуть какие-либо предвари
тельные условия в отношении работы Второго 
комитета над окончательными вариантами статей, 
он высказывает озабоченность в связи с тем, что 
после того, как Конвенция вступит в силу, будут 
существовать три различных правовых документа, 
регулирующих перевозку груза морем: Гаагские 
правила, участниками которых являются 70 госу
дарств; Брюссельский протокол 1968 года, участни
ками которого являются 10 государств, и сама Кон
венция. Поэтому в Конвенцию необходимо вклю
чить соответствующее положение, которое позво
лило бы избежать дальнейшего «расщепления»

морского права; его делегация представит в со
ответствующем порядке предложения по этому 
вопросу.
11. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) говорит, что для раз
вития импортной и экспортной торговли и, следо
вательно, для экономического развития стран боль
шое значение представляет документ, в котором 
были бы сбалансированы интересы судовладельцев, 
грузоотправителей и грузополучателей. Развива
ющиеся страны являются традиционными потреби
телями морских услуг, и, следовательно, рассмот
рение проблем, возникающих в связи с договорами 
морской перевозки грузов, представляет собой 
большое значение в плане защиты интересов тех 
стран-потребителей, у которых отсутствует боль
шой собственный торговый флот и которые долж
ны импортировать товары для своего собственного 
потребления в целях экономического развития, а 
также экспортировать свое сырье и другие товары.

12. Большое значение для Чили имеют внесенные в 
проект текста до проведения Конференции сущест
венные изменения к Брюссельской конвенции 1924 
года, в связи с чем необходимо дать положитель
ную оценку работе ЮНСИТРАЛ. Важно иметь обя
зательные для обеих сторон договора морской пере
возки грузов четкие правила относительно формы и 
содержания коносаментов, ответственности пере
возчиков и периода ответственности за поврежде
ние груза, пределов ответственности, юрисдикции, 
арбитража и других вопросов. Введение таких пра
вил явится крупным шагом по пути обеспечения 
сбалансированного удовлетворения интересов пере
возчиков, грузоотправителей и грузополучателей и 
будет служить интересам традиционных клиентов, 
пользующихся таким способом перевозки, как мор
ские перевозки.

13. Г-н МАИТЛАНД (Либерия) говорит, что, буду
чи развивающейся страной и крупным экспортером 
таких сырьевых товаров, как железная руда и кау
чук, Либерия решительно выступает за установле
ние нового экономического порядка и поддержи
вает проект конвенции в той степени, в какой он 
будет отвечать экономическим интересам разви
вающихся стран. Однако она отвергает мнение, 
которое заключается в том, что, хотя многие 
страны и считают, что данный проект имеет серьез
ные недостатки и поэтому, возможно, не вступит в 
силу, по крайней мере, в обозримом будущем, под
готовка проекта правил представляется тем не 
менее желательной, поскольку она послужит свое
образным примером, который будет способство
вать внесению в систему международной морской 
торговли изменений экономического и правового 
характера. По его мнению, эта конвенция должна с 
самого начала предполагать ее широкое приме
нение.

14. Его делегация не убеждена в том, что настоя
щий проект устанавливает подлинно справедливое 
экономическое равновесие интересов всех сторон. 
Предусматриваемые в некоторых частях средства
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защиты, которыми могут пользоваться перевозчи
ки и грузополучатели, в других частях отсутствуют.

15. Он разделяет соображения делегации Соединен
ного Королевства относительно некоторых аспек
тов настоящего проекта; но независимо от того, 
согласна ли какая-нибудь делегация с этими со
ображениями, важен сам по себе тот факт, что эти 
соображения отражают позицию крупной морской 
державы. Мнения других делегаций также имеют 
немаловажное значение, поскольку от них зависит 
вопрос, как скоро будет разработан документ, 
обязательный для всего мирового экономического и 
морского сообщества.

16. Делегация Либерии выражает особую обеспо
коенность по поводу принципа навигационной 
ошибки и считает, что утверждения о том, что 
настоящий проект обеспечит большие гарантии для 
перевозчиков и грузополучателей в плане стра
хования, могут оказаться необоснованными. Мож
но вполне допустить, что экономические последст
вия новых положений, касающихся страхования, 
будут незначительными и что основные расходы 
будет нести не перевозчик, а владелец груза, 
поскольку сохранится система фрахтовых выплат.

17. Его делегация придерживается того мнения, что 
по мере технического прогресса и устаревания 
коносамента в некотором смысле устарела сама 
Брюссельская конвенция, в связи с чем проект 
ЮНСИТРАЛ может также стать неприемлемым 
для удовлетворения будущих потребностей морской 
торговли.

18. Он выразил особую обеспокоенность по поводу 
следующих вопросов: не будут ли положения ста
тьи 5 относительно задержки приводить лишь к 
возникновению споров, вместо того чтобы прино
сить фактическую пользу в плане поощрения удо
влетворения законных интересов грузополучателей 
в тех случаях, когда они требуют возмещения за 
задержку; ограничение ответственности в соответ
ствии со статьей 6 и степень ее согласованности с 
положениями существующих конвенций по данному 
вопросу; проблемы судоходства, упомянутые пред
ставителем Соединенного Королевства.

19. Г-н КАРО (Франция) говорит, что в целом его 
делегация поддерживает проект конвенции, состав
ленный до проведения Конференции, который пред
ставляется ей логичным и справедливым, а также 
отвечающим чаяниям международного сообщества, 
и в частности развивающихся стран. Брюссельская 
конвенция 1924 года имела определенные положи
тельные моменты: она впервые ввела систему меж
дународных соглашений в той области, в которой 
ранее отсутствовало какое-либо регулирование, и 
таким образом внесла большой вклад в развитие 
международных перевозок и, следовательно, меж
дународной торговли. С тех пор в результате 
технического прогресса масштабы торговли чрезвы
чайно расширились, а отношения между странами в 
целом и сторонами договоров морской перевозки 
грузов, в частности, изменились. Поэтому жела

тельно пересмотреть отношения между грузо
отправителями и перевозчиками с целью обеспече
ния более справедливого распределения рисков. 
Значение коносамента снизилось и появилась необ
ходимость введения ряда правил, которые охваты
вали бы все аспекты договора морской перевозки, 
включая сухопутные стадии морской перевозки.

20. Находящийся на рассмотрении участников Кон
ференции текст является результатом компромисса 
между государствами, располагающими судами, и 
государствами, пользующимися ими. Он считает 
такую классификацию удобной, поскольку почти все 
государства, представленные на данной Конферен
ции, включая Францию, являются как судовладель
цами, так и перевозчиками и имеют соответствую
щие интересы.

21. При любом пересмотре Гаагских правил следует 
учитывать необходимость предотвращения исполь
зования навигационной ошибки как основания для 
снятия ответственности с перевозчика и в то же 
время необходимость установления относительно 
низкого уровня ответственности перевозчика, с тем 
чтобы не допустить неоправданно высокого повы
шения фрахтовых платежей, предусмотрев все же 
положение о том, что основное обязательство по 
страхованию перевозимого груза возлагается на 
перевозчика. Положения, регулирующие данные 
вопросы, а также положение о том, что истец дол
жен представить доказательства вины в случае 
пожара, являются основой данного проекта. Недо
статочно согласованный подход к этим основным 
вопросам может быть связан с опасностью того, 
что не удастся достичь согласия в отношении кон
венции в целом, что чревато серьезными послед
ствиями.

22. Данный проект конвенции может показаться 
некоторым делегациям революционным, но фак
тически его принятие будет означать введение 
закона, регулирующего перевозку груза по морю, 
основа которого будет аналогична многим другим 
уже принятым международным сообществом кон
венциям, касающимся перевозки, включая конвен
ции, регулирующие воздушные перевозки.

23. Хотя он и считает, что некоторые детали 
данного проекта можно было бы усовершенство
вать, например формулировку и, возможно, су
щество статьи 8, он надеется, что Конференция не 
станет проводить дискуссий, которые могут поста
вить под вопрос систему, уже одобренную 
ЮНКТАД и ЮНСИТРАЛ.

24. Г-н ДИКСИТ (Индия) выражает признатель
ность своей делегации правительству Федеративной 
Республики Г ермании за приглашение провести 
данную Конференцию в Гамбурге — городе с боль
шим историческим наследием.

25. Он напоминает, что в своем послании Конфе
ренции Г енеральный секретарь отметил значение, 
придаваемое Организацией Объединенных Наций и 
всем миром в целом ее результатам. Его делегация
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разделяет оптимизм Генерального секретаря в том, 
что касается установления нового, более справедли
вого международного режима морских перевозок, 
но считает, что подлежащие разработке новые пра
вила должны учитывать появление нового экономи
ческого порядка.

26. Существующие правила морских перевозок раз
рабатывались в то время, когда большинство стран 
Азии, Африки и Латинской Америки не имели права 
голоса, и всем известно, что эти правила защи
щают интересы судовладельцев. Организация мор
ских перевозок в целом все еще предопределяется 
потребностями судовладельцев, и перевозчик, яв
ляясь менее сильной стороной в договоре перевозки, 
вынужден соглашаться с устанавливаемыми судо
владельцами условиями. Для того чтобы междуна
родная торговля могла развиваться, преимущества 
и бремя должны справедливо распределяться между 
всеми заинтересованными сторонами в соответст
вии с положениями резолюции 31/100 Генеральной 
Ассамблеи.

27. Индия имеет довольно развитую судостроитель
ную промышленность, но ее первостепенной зада
чей является обеспечение должной защиты перевоз
чиков и грузополучателей. Рассматриваемый Кон
ференцией проект закладывает хорошую основу для 
обсуждения, но некоторые аспекты придется под
вергнуть более тщательному анализу, поскольку 
они, как представляется, отрицают саму цель Кон
ференции. В качестве одного из примеров можно 
упомянуть ответственность в случае пожара; если 
сохранить существующую формулировку проекта, 
то истцу будет весьма трудно доказать вину или 
небрежность перевозчика, его служащих или аген
тов. Однако его делегация готова к сотрудничеству, 
с тем чтобы работа Конференции увенчалась ус
пехом.

28. Г-н КАВАДЕ (Япония) выражает признатель
ность своей делегации правительству Федеративной 
Республики Германии и свободному ганзейскому 
городу Гамбургу за приглашение провести Кон
ференцию в этом городе.

29. Находящийся на рассмотрении Конференции 
проект конвенции разрабатывался с учетом необ
ходимости пересмотра и изменения Брюссельской 
конвенции 1924 года в свете технических достиже
ний и развития практики морских перевозок. По
мимо ряда новых правил международной морской 
перевозки грузов, как, например, тех, которые ка
саются сферы применения, ответственности пере
возчика, юрисдикции и арбитража, проект содер
жит положения, которые существенно повлияют на 
законы и практику, применяемые в других облас
тях, как, например, в области страхования и бан
ковского дела. Следует отметить, что несмотря на 
технические достижения судоходство по-прежнему 
связано с особыми рисками. В этой связи он желал 
бы подчеркнуть два момента, а именно необходи
мость уделения пристального внимания сбаланси
рованности интересов перевозчика и грузоотправи

теля и возможности установления нового режима. 
Иными словами, система ответственности должна 
рассматриваться в свете необходимости установле
ния разумного уровня общих расходов по пере
возке; положения, касающиеся пределов ответст
венности, должны учитывать нормальную стои
мость обычного груза и то обстоятельство, что 
слишком высокий предел приведет к повышению 
фрахтовых ставок.

30. Он выражает надежду, что работа Конференции 
увенчается успехом.

31. Г-н КИМ (Корейская Республика) от имени сво
ей делегации выражает признательность правитель
ству Федеративной Республики Г ермании и городу 
Гамбургу за гостеприимство и отличные условия, 
созданные для работы Конференции.

32. Корея, тоннаж торгового флота которой к 
концу 1977 года достиг приблизительно 3,5 млн. 
брутто-тонн и на долю которого в этом же году 
приходилось 44 процента общего объема экспорт
ной и импортной торговли страны, придает боль
шое значение Конференции. Для достижения своей 
цели Конференция должна сбалансировать распре
деление рисков между грузовладельцами и перевоз
чиками и устранить существующие неопределенно
сти и неясности в правилах и практике, касающихся 
коносаментов. Это — задача не из легких, и, для 
того чтобы выполнить ее, страны должны быть 
готовы к сотрудничеству и выработке перспектив
ной политики.

33. Проект конвенции, за подготовку которого сле
дует выразить признательность ЮНСИТРАЛ, в це
лом является приемлемым для его делегации, так 
как он представляет собой гармоничное сочетание 
между различными интересами и правовыми сис
темами заинтересованных сторон и представляет 
собой значительное улучшение Брюссельской кон
венции 1924 года с поправками Брюссельского про
токола 1968 года. Однако в отдельных статьях су
ществует ряд моментов, которые должны быть 
изучены с большим вниманием. Его делегация вы
ражает согласие с основным принципом, изложен
ным, например, в статье 5, однако предлагает 
пересмотреть ее, с тем чтобы освободить перевоз
чика от ответственности за утрату, повреждение 
или задержку в доставке груза, причиной которых 
являются навигационная ошибка, пожар или меры 
по спасению жизни, если можно было доказать, что 
такие происшествия произошли не по фактической 
вине или небрежности перевозчика.

34. Что касается статьи 6, его делегация отдает 
предпочтение альтернативному тексту, в котором 
предусматривается, что единственным критерием 
для определения пределов ответственности перевоз
чика является вес груза. Он выражает свое согласие 
с другими делегациями относительно того, что этот 
текст легче применять на практике и он сочетается с 
соответствующими положениями других междуна
родных конвенций, касающихся перевозки.
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35. Его делегация выражает свою уверенность в 
том, что работа Конференции явится важной вехой 
в истории развития международного законодатель
ства в области морских перевозок, и призывает к 
широкому сотрудничеству в деле достижения ее 
целей.

36. Г-н МАСУД (Пакистан) присоединяется к мне
нию представителя Индии о том, что Гаагские 
правила были разработаны в то время, когда раз
вивающиеся страны могли оказать незначительное 
влияние на разработку норм международного пра
ва, и поэтому они предоставляют перевозчику 
гораздо большие преимущества, нежели грузо
отправителю. Важно помнить, что морская пере
возка грузов в то время была действительно рис
кованным предприятием, однако с развитием техни
ки за последние 50 лет перевозчик не сталкивается 
более с теми же рисками. Поэтому следует прило
жить усилия для сбалансирования прав и ответст
венности грузоотправителя и перевозчика. Проект 
конвенции, представленный Конференции, содер
жит ряд улучшений по сравнению с Гаагскими пра
вилами, однако не все изменения являются благо
приятными для грузоотправителя, а в определен
ных случаях, таких, например, как пожар, они яв
ляются менее благоприятными для него, чем это 
предусмотрено в Гаагских правилах. Например, 
таким же образом предусмотрено положение отно
сительно ограничения ответственности перевозчика 
в соответствии со статьей 6, но при этом отсутст
вует ограничение ответственности грузоотправите
ля, а в соответствии со статьей 12 грузоотправи
тель несет полную ответственность за понесенную 
перевозчиком утрату или повреждение, если они 
были результатом ошибки или небрежности грузо
отправителя. Кроме того, согласно статье 25 при
менение конвенции может быть ограничено нацио
нальным законодательством государств, которое 
может противоречить духу конвенции. При возмож
ности одностороннего ограничения государством 
или его законами прав и ответственности, устанав
ливаемых конвенцией, договоры морской перевозки 
грузов потеряют свою определенность.

37. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер
мании) говорит о необходимости обеспечить, чтобы 
обсуждаемый проект конвенции действительно 
представлял собой улучшение Гаагских правил, в 
соответствии с которыми международная морская 
торговля регулировалась в течение приблизительно
50 лет. По мнению оратора, это соответствует дей
ствительности во многих отношениях, однако, по
скольку цель проекта конвенции заключается в том, 
чтобы облегчить торговлю между торговыми парт
нерами, важно спросить, действительно ли он это 
делает или, иными словами, содержит ли проект 
конвенции экономическое решение связанных с этим 
проблем.

38. Конференция должна обеспечить, например, по
ложение, при котором затраты, связанные с пере
возкой, сохранялись на минимальном уровне, что 
отвечает интересам всех соответствующих сторон.

По мнению его делегации, некоторые положения, а 
именно статьи 5, 6 и 8, не отвечают этой цели, и 
поэтому их следует исправить. Его страна, которая 
располагает значительной судоходной промышлен
ностью, особо заинтересована в поддержании рас
ходов, связанных с перевозкой морских грузов на 
разумном уровне. Это также отвечает интересам 
развивающихся стран.
39. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что в данном случае он ограничит заме
чания статьями 5, 6, 8 и 11 проекта конвенции, 
которая представляет большое значение для рас
пределения рисков, и их следует рассматривать 
взаимосвязанно, с тем чтобы обеспечить сочетание, 
что соответствует логике и является экономически 
целесообразным для всех заинтересованных сторон. 
Все делегации должны быть готовы к компромис
сам, с тем чтобы разработать совокупность норм, 
которые обеспечили бы возможность принятия кон
венции как можно большим количеством госу
дарств. Его делегация считает, что существует зна
чительное количество нерешенных моментов отно
сительно статей 5, 6 и 8, а также, возможно, статьи
11, однако надеется, что ее замечания в этом 
отношении не будут рассматриваться как официаль
ные предложения.
40. В случае пункта 4 статьи 5 относительно воз
ражений ответчика в случае пожара представляется 
возможным существование трех альтернатив. Это 
положение может быть исключено полностью, 
а основной упор сделан на общие принципы 
защиты; эта норма может быть сформулирована 
более жестко, с тем чтобы потребовать от перевоз
чика доказательств эффективности оборудования по 
борьбе с пожарами на море и подготовки экипажа, 
или она может быть сокращена, с тем чтобы пре
дусмотреть возможность предъявить грузовладель
цу требование доказать соучастие и осведомлен
ность перевозчика в совершении небрежности со 
стороны его служащих. Возражения ответчика, 
допустившего небрежность в судовождении и руко
водстве «на основе определенной позиции», не пре
дусмотрены в проекте его нынешней редакцией, 
однако существует несколько способов решения 
этого вопроса. Возражения могут по-прежнему пол
ностью исключаться, или в них может быть отка
зано лишь в случае небрежного руководства, или 
перевозчик может быть обеспечен защитой в тех 
случаях, когда судно, а также груз повреждены в 
результате столкновения или посадки на мель.

41. В случае статьи 8 ограничение ответственности 
перевозчика за одну грузовую единицу может рас
сматриваться как единое целое, так и с точки зре
ния возможности ее расчленения на отдельные 
части. Вариант расчленения ее на части может ока
заться более простым, однако в этом случае предел 
ответственности будет гораздо выше, чем в том 
случае, если бы она рассматривалась как единое 
целое.

42. Что касается характера защиты в случае сохра
нения проекта конвенции в том виде, в котором он
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сформулирован, следует тщательно изучить вопрос 
о величинах, возникающих в связи с новым разде
лением рисков. В этом отношении оратор желает 
подчеркнуть важность анализа с точки зрения ва
риантов, которые могут быть предусмотрены для 
достижения логически оправданного и экономиче
ски целесообразного компромисса, отвечающего ин
тересам грузоотправителей, перевозчиков и стра
ховщиков. В целом его правительство положитель
но оценивает проект конвенции и присоединяется к 
мнению ЮНКТАД о том, что в целом в нем 
находит отражение новое соотношение между со
ответствующими интересами, что принесет пользу 
международной торговле и развивающимся стра
нам, в частности.

43. Г-н ГОРМАН (Ирландия) говорит, что пробле
ма, обсуждаемая на Конференции, представляет 
особый интерес для Ирландии, поскольку она явля
ется островом, и поэтому морская торговля играет 
жизненно важную роль в ее экономике, и, во-вто- 
рых, ввиду сравнительно небольшого размера ее 
торгового флота большая часть импорта и экс
порта Ирландии перевозится судами других стран. 
Правительство Ирландии, которое придает боль
шое значение перевозке грузов, считает, что одна из 
важнейших целей составителей проекта конвенции 
заключалась в том, чтобы усилить защиту груза и 
грузоотправителя.

44. Одним из вопросов, который вызывает значи
тельную озабоченность его делегации, является 
предложение о том, что общими последствиями 
конвенции может явиться чистое увеличение затрат, 
связанных с морской перевозкой грузов: увеличения 
общей суммы страховых расходов неизбежно повле
кут увеличение фрахтовых ставок и в конечном 
итоге — увеличение цен для ирландских экспорте
ров и потребителей. Хотя не может быть абсо
лютной определенности относительно этого прог
ноза, таково мнение, которого придерживаются 
некоторые из тех, кто имеет практическое отноше
ние к торговле, а также тех, кто заинтересован в 
определенных кругах.

45. Из числа различных положений проекта конвен
ции его делегация особо приветствует те, которые 
касаются ограничения ответственности и в соответ
ствии с которыми были модернизированы сущест
вующие положения, а также те, которые касаются 
расширения срока ответственности перевозчика. 
Она отмечает попытки, направленные на приведе
ние проекта конвенции в соответствие с техниче
скими достижениями в области судоходства. Одна
ко она отмечает, что текст следует доработать, с 
тем чтобы более четко подчеркнуть взаимосвязь, 
существующую между проектом конвенции и со
ответствующими региональными соглашениями о 
смешанных перевозках — по которым осуществля
ется значительная часть импорта и экспорта Ир
ландии, а также его взаимосвязь с любой возмож
ной в будущем международной конвенцией о сме
шанных перевозках.

46. Г-н АМОРОСО (Италия), подчеркивая, что во
преки общему мнению о том, что Италия является 
страной, которая представляет главным образом 
интересы судовладельцев, заявляет, что страна фак
тически является представителем весьма четкого 
соотношения интересов судовладельцев, грузо
отправителей и грузополучателей. Поэтому его 
делегация считает возможным высказать свое объ
ективное мнение по данному вопросу.

47. Признавая положительные стороны проекта 
конвенции, он считает возможным его улучшение. 
Наилучшим способом достижения этого результата 
явилось бы стремление внести необходимые изме
нения в духе сотрудничества. Его делегация разде
ляет озабоченность, выраженную относительно 
статей 5, 6 и 8, и считает, что освобождение от 
ответственности, основанной на навигационной 
ошибке, следует ввести вновь. Кроме того, хотя 
проект конвенции может показаться безупречным с 
юридической точки зрения, он настаивает на необ
ходимости рассмотреть способы исключения опре
деленных экономических последствий. В конечном 
счете интересам грузоотправителя должно уделять
ся максимальное внимание, с тем чтобы обеспе
чить защиту и компенсацию в отношении любой 
утраты и повреждения его груза. Именно этот 
метод он предлагает вниманию Конференции, ибо 
цель его состоит в том, чтобы в духе сотрудни
чества улучшить проект конвенции, главным обра
зом, для пользы грузоотправителя.

48. Г-жа ОЛОВО (Уганда) говорит, что цель про
екта конвенции заключается в замене Гаагских 
правил 1924 года и в обеспечении справедливого 
соотношения интересов сторон Договора морской 
перевозки грузов. Несомненно, интересы перевоз
чиков и грузоотправителей представляют в основ
ном развитые страны: например, страны Восточной 
Африки располагают лишь четырьмя небольшими 
судами.

49. Пытаясь установить новый режим, Конферен
ция должна вести работу тщательно и руководст
воваться принципами, на которых должен быть ос
нован новый экономический порядок, поскольку в 
противном случае она не выполнит свою задачу. 
Кроме того, любую конвенцию, игнорирующую эти 
принципы, потребуется постоянно изменять. Таким 
образом, задача заключается в разработке реали
стической конвенции, которая удовлетворяла бы 
требованиям современности.

50. Ссылаясь на конкретные положения, она гово
рит, что, по мнению ее делегации, в случае пожара 
бремя доказывания должно возлагаться на перевоз
чика, поскольку ему или его агентам легче устано
вить причины, чем грузоотправителю. Ее делегация 
также выступает за то, чтобы расчетная единица 
основывалась на единице специального права заим
ствования (СПЗ) Международного валютного фон
да, с тем чтобы устранить влияние валютных 
колебаний. Любая другая основа не будет соответ
ствовать существующему экономическому положе-
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нию. Далее, ее делегация считает, что вступление 
конвенции в силу должно основываться на согла
сованном числе государств, ратифицировавших ее 
или присоединившихся к ней, а не на каком-либо 
другом критерии.

51. Наконец, она выражает надежду на то, что ра
бота Конференции будет вестись в духе доброй 
воли, что позволит достичь желаемых целей.

52. Г-н ШАХ (Конференция Организации Объеди
ненных Наций по торговле и развитию) говорит, 
что г-н Гамани Кореа, Генеральный секретарь 
ЮНКТАД, выражает глубокое сожаление в связи с 
тем, что он не может присутствовать на Конфе
ренции и лично выразить свою признательность 
ЮНСИТРАЛ за быстрый ответ на предложение 
ЮНКТАД подготовить проект конвенции. Задача 
пересмотра Гаагских правил впервые обсуждалась 
на межправительственном уровне на второй сессии 
ЮНКТАД в 1968 году.

53. Документы, которые были представлены 
ЮНКТАД Конференции, включают два доклада пя
той сессии Рабочей группы ЮНКТАД по междуна
родному законодательству в области морских пере
возок, в которых излагаются мнения правительств 
и наблюдателей в отношении проекта конвенции, 
а также справочные доклады, подготовленные 
секретариатом ЮНКТАД. Персонал ЮНКТАД так
же сотрудничал с персоналом ЮНСИТРАЛ в под
готовке материалов для Рабочей группы 
ЮНСИТРАЛ и оказывал помощь в обслуживании 
некоторых ее совещаний.

54. Наиболее значительный факт, выявленный сек
ретариатом ЮНКТАД в проведенном исследовании 
в отношении коносаментов2, заключается в том, что 
чрезмерно большой процент грузовых исков — хо
тя и очевидно являющихся на первый взгляд закон
ными — либо вообще не возбуждались, либо ста
вились под сомнение в силу механизма Гаагских 
правил. Таким образом, проект конвенции отве
чает потребности устранения недостатков, выяв
ленных большинством участников ЮНКТАД и 
ЮНСИТРАЛ.
55. ЮНКТАД в целом принимает проект конвенции 
и считает, что большинство причин, вызвавших у 
нее опасения в отношении некоторых положений, 
в широком смысле устранено, как, например, в 
связи с вопросом о сфере применения Конвенции, об 
ответственности, включая ее денежное ограничение, 
о бремени доказывания, о сроке исковой давности, 
о последствиях просрочки, о юрисдикции порта раз
грузки и об использовании недействительных ого
ворок. Основная забота ЮНКТАД заключается в 
обеспечении того, чтобы позиции более слабой 
стороны договора перевозки, стремящейся к спра
ведливому урегулированию ее иска, не был нанесен 
ущерб вследствие нехватки опыта или ресурсов. 
Такая защита, несомненно, может быть гарантиро
вана лишь с помощью справедливого и четкого

2Документ Е /72 .П .0 .2

закона, не оставляющего возможности для злоупот
реблений. Он выражает мнение о том, что чем 
больше формулировка будет способствовать чет
кому признанию или отклонению иска и установле
нию более справедливого соотношения между сто
ронами, тем выгоднее это будет как для потреби
телей, так и для поставщиков. Он выражает надеж
ду на то, что Конференция не будет принижать 
значение, которое придают ЮНКТАД и 
ЮНСИТРАЛ необходимости существенного изме
нения основных норм, регулирующих ответствен
ность, таким образом, чтобы они в большей сте
пени соответствовали существующей перспективе в 
области морских перевозок. В рамках ЮНКТАД 
справедливо указывалось, что эффективный пере
смотр Гаагских правил зависит от нескольких 
основных проблем и что если не будут устранены 
очевидные несоответствия в режиме ответствен
ности, то это будет равносильно тому, чтобы по
ставить под угрозу успех всего мероприятия.

56. Наконец, выражая признательность всем, кто 
оказал помощь ЮНКТАД как в рамках, так и за 
пределами системы Организации Объединенных 
Наций в ее первом мероприятии, касающемся зако
нодательства в области морских перевозок, он наде
ется, что конвенция будет отвечать современным 
требованиям аналогично тому, как Гаагские прави
ла отвечали требованиям своего времени. Оратор 
выражает желание прокомментировать в Первом 
комитете замечания, сделанные в отношении реше
ния комитета ЮНКТАД, касающегося морского 
страхования.

57. Г-н ФРАНЗИНИ (наблюдатель от Латиноаме
риканской ассоциации судовладельцев) говорит, что 
Ассоциация, представителем которой он является, 
охватывает большинство национальных судоход
ных компаний государств — членов Латиноамери
канской ассоциации свободной торговли (ЛАСТ). 
Ассоциация с большим интересом следила за под
готовительной работой по проекту конвенции и 
представила замечания по различным его аспектам 
правительствам стран компаний, являющихся ее 
членами. Она считает, что в целом проект конвен
ции является улучшением по сравнению с Гаагскими 
правилами и что в отличие от правил, которые 
касаются лишь некоторых аспектов морской пере
возки грузов, он охватывает систематическим обра
зом все соответствующие проблемы.

58. Он отметил, что как ЮНСИТРАЛ, так и Рабо
чая группа ЮНКТАД по международному законо
дательству в области морских перевозок считают, 
что проект конвенции отражает новое соотношение 
между интересами соответствующих сторон, что 
является выгодным для международной торговли в 
целом и для развивающихся стран в частности. 
Однако, по мнению его Ассоциации, именно этот 
момент является наиболее уязвимым для критики, 
поскольку представляется, что проект конвенции 
отражает серьезное несоответствие между правами 
грузоотправителей, с одной стороны, и перевозчи
ков, с другой стороны, в ущерб последним.
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59. Один из аспектов, которые подчеркивались на 
тринадцатой сессии Генеральной ассамблеи Ассо
циации, проведенной в Аргентине в ноябре 1976 го
да, заключается в том, что новые нормы, регу
лирующие ответственность, исключение возраже
ний против исков, которыми в соответствии с су
ществующими правилами пользуется перевозчик, а 
также ограничение ответственности приведут к рез
кому росту эксплуатационных расходов в резуль
тате увеличения страхового покрытия, которое 
потребуется судовладельцу для защиты от соответ
ствующих рисков. Некоторые делегации в Рабочей 
группе также указывали, что, поскольку рынки 
страхования сосредоточены в небольшом числе 
районов, это приведет к увеличению оттока валю
ты, что окажет неблагоприятное влияние на пла
тежные балансы их стран.

60. Исходя из замечаний и предложений, представ
ленных правительствами в отношении проекта кон
венции (А/СХЖР. 89/7 и АсИ.1 и А/СО ИР. 89/8), он 
отмечает, что ряд стран и международных орга
низаций разделяют озабоченность его Ассоциации в 
связи с этими аспектами. Ассоциация считает, что 
не следует исключать навигационную ошибку в ка
честве возражения, имеющегося у перевозчика, и 
что не следует считать просрочку в доставке 
основанием ответственности, особенно в связи с 
утратой и повреждением. Она также имеет серьез
ные сомнения в отношении положений статьи 6, 
касающихся максимальных пределов ответствен
ности, а также в отношении положений, касаю
щихся ответственности за перевозку живых живот

ных, поскольку речь может идти о различных 
животных, требующих различного ухода.

61. Его Ассоциация считает, что, хотя в целом 
проект конвенции является приемлемым, его сле
дует тщательно пересмотреть, с тем чтобы учесть 
затронутые им моменты. Она выражает готов
ность сотрудничать в выработке удовлетворитель
ного текста.

62. Г-н РАЙ (Аргентина) говорит, что он не будет 
касаться подробностей позиции его правительства в 
отношении проекта конвенции на нынешнем этапе, 
поскольку его делегация намеревается представить 
некоторые конкретные предложения, касающиеся 
основания ответственности, проблем, связанных с 
утратой или повреждением груза, а также юрис
дикции судов в порту разгрузки. После 1936 года в 
Аргентине сложилось соответствующее прецедент
ное право в отношении компетенции судов в порту 
разгрузки заслушивать иски в связи с утратой или 
повреждением груза. Соответствующие принципы 
были включены в законодательство с целью защи
ты интересов аргентинских грузополучателей и 
страховщиков.

63. В то же время его делегация понимает, что 
необходимо достичь определенного равновесия и 
избегать формул, которые могут привести к росту 
издержек — издержек, которые явятся лишь бре
менем для потребителя, владельца груза и в конеч
ном счете для экономики страны.

Заседание закрывается в 17 час. 45 мин.

5-е пленарное заседание

Пятница, 10 марта 1978 года, 15 мае. 15 мин.

Председатель: г-н Р. ХЕРБЕР 
(Федеративная Республика Г ермании).

ПУНКТ 7 ПОВЕСТКИ ДНЯ

Назначение членов Редакционного комитета
Оокончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что Генеральный 
комитет предложил учредить Редакционный коми
тет в составе 18 членов вместо 15, как предусматри
вается правилом 44 правил процедуры. Предлага
ется избрать в состав Комитета представителей 
следующих стран: Австрии, Аргентины, Венгрии, 
Германской Демократической Республики, Индии, 
Ирака, Кении, Норвегии, Объединенной Респуб
лики Танзании, Перу, Сингапура, Соединенного 
Королевства, Соединенных Штатов Америки, Сою
за Советских Социалистических Республик, Сьерра 
Леоне, Франции, Эквадора и Японии.

А /О Ж Р.89/5К .5

2. Генеральный комитет также предложил, чтобы 
лишь эти представители имели право голосовать и 
выступать по всем вопросам на заседаниях Редак
ционного комитета, чтобы любые другие предста
вители, которые внесли какое-либо предложение на 
пленарном заседании или на заседании главного 
комитета, имели право выступать лишь по этому 
предложению в Редакционном комитете и чтобы 
другие участники имели право присутствовать на 
заседаниях Редакционного комитета, но без права 
выступать или голосовать.

3. Если нет никаких возражений, то он считает, что 
Конференция согласна с предложенными Генераль
ным комитетом структурой и процедурой Редак
ционного комитета.

4. Предложение принимается.
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ПУНКТ 6 ПОВЕСТКИ д н я

Полномочия представителей на Конференции:
а) Назначение Комитета по проверке полномочий
5. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что после консульта
ции с участниками Конференции он хотел бы пред
ложить назначить Комитет по проверке полномо
чий в соответствии с правилом 4 правил процедуры

в составе представителей Бангладеш, Канады, 
Мадагаскара, Малайзии, Нигерии, Сирии, Соеди
ненных Штатов Америки, Чехословакии и Эква
дора. Если нет никаких возражений, то он считает, 
что Конференция согласна с этим предложением.

6. Предложение принимается.

Заседание закрывается в 15 час. 25 мин.

6-е пленарное заседание

Среда, 29 марта 1978 года, 19 час. 40 мин.

Председатель: г-н Р. ХЕРБЕР 
(Федеративная Республика Г ермании).

ПУНКТ 6 ПОВЕСТКИ ДНЯ

Полномочия представителей на Конференции:
Ь) Доклад Комитета по проверке полномочий

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание предста
вителей на доклад Комитета по проверке полно
мочий (А/СОИР. 89/9). Если ни одна из делегаций 
не имеет возражений, то этот доклад не будет 
зачитан.

2. В ответ на вопрос г-на БЕНТЕЙНА (Бельгия) 
г-жа ЮЗОФ (Малайзия) (Председатель Комитета по 
проверке полномочий) уточняет, что Комитет по 
проверке полномочий должным образом отметил в 
своем докладе тот момент, что он учтет все 
полномочия, которые поступят к нему после его 
заседания. Это относится и к полномочиям пред
ставителя Бельгии.

3. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что если нет возра
жений, он будет считать, что Конференция при
няла к сведению доклад Комитета по проверке 
полномочий.

4. Предложение принимается.

ПУНКТ 10 ПОВЕСТКИ ДНЯ

Утверждение Конвенции и других соответствующих 
документов, а также Заключительного акта 
Конференции (А/СООТ. 89/12 и Айд.1—5, 
А /О Ж Р . 89/Ь.З, Ь.5)

ПРОЕКТ ПОЛОЖЕНИЙ, ОДОБРЕННЫЙ  
РЕДАКЦИОННЫМ КОМИТЕТОМ

5. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что документы 
А /СО № . 89/12 и АсИ.1—5 содержат проекты 

положений, одобренные Первым комитетом и пере
данные Редакционному комитету. После того как 
эти проекты были рассмотрены Редакционным 
комитетом, Первый комитет постановил передать

АЛХЖ Р.89/8К. 6

их пленарному заседанию Конференции. Следова
тельно, эти документы послужат участникам Кон
ференции основой для обсуждения.
6. Рассматриваемые проекты статей явились ре
зультатом подробного обсуждения, прошедшего в 
двух главных комитетах и, в особенности, в Первом 
комитете. Некоторые из них являются результатом 
компромиссных решений, и было бы желательным, 
чтобы Конференция считала, что в ее задачу входит 
окончательное принятие этих проектов, и воздержа
лось бы, по мере возможности, от нового обсуж
дения существа вопросов. Конференция может ус
пешно завершить свою работу лишь в том случае, 
если она попытается не ставить вновь под сомнение 
некоторые проблемы.
7. Что касается процедуры, то Председатель пред
лагает рассмотреть проекты статей один за другим. 
Он отмечает, что в соответствии с правилами про
цедуры в настоящее время в принципе могут быть 
приняты лишь поправки в письменной форме. 
Однако, учитывая, что большое число проектов 
статей было опубликовано с опозданием и ряд 
проектов еще не опубликован, было бы правиль
ным, если бы Конференция принимала бы устные 
поправки в той степени, в какой они относятся к 
важным вопросам, или же носят достаточно про
стой характер.
8. Поскольку Редакционный комитет еще не пред
ложил название Конвенции, председатель предлага
ет начать с первой статьи.
Статья 1
9. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, ссылаясь на приведенное в 
конце соответствующей страницы примечание к 
пункту 3 статьи 1 в том виде, в каком оно фигури
рует в документе А /С О № . 89/12, выше, отмечает, 
что слово «но» необходимо заменить словом «и», а 
слово «еще» — опустить. Действительно, данный 
пункт не был рассмотрен Редакционным комите
том, которому он не был передан. Поэтому необхо
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димо убрать квадратные скобки, в которые заклю
чен текст пункта 3.
10. Председатель уточняет также, что пленарное 
заседание не должно направлять какие-либо поло
жения в Редакционный комитет. Если возникнут 
еще вопросы редакционного характера, то оно само 
по мере возможности должно их урегулировать.

11. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) одобряет процедуру, предложен
ную Председателем, поскольку она позволит Кон
ференции сэкономить время, однако он хотел бы 
высказать замечание в отношении пункта 3 статьи 
1, которое должно быть все же учтено Редакцион
ным комитетом. Определение термина «грузо
отправитель», приведенное в этом положении, ох
ватывает любое лицо, «которым или от имени 
которого или от лица которого» заключен договор 
морской перевозки груза, в то время как определе
ние термина «перевозчик», приведенное в пункте 1, 
относится к любому лицу «которым или от имени 
которого» был заключен такой договор. Предста
витель Советского Союза не понимает, почему в 
этих двух определениях была использована различ
ная терминология, и предлагает Редакционному ко
митету привести формулировку пункта 3 в соответ
ствие с пунктом 1. Следовательно, в пункте 1 
необходимо изъять слова «от лица которого». Это 
выражение является нечетким.
12. Затрагивая пункт 5 статьи 1, представитель 
Советского Союза высказывает сожаление в связи с 
тем, что это положение не было в соответствии с 
его предложением изменено таким образом, чтобы 
исключить возможность предъявления перевозчику 
претензий в случае порчи упаковки вследствие обыч
ного износа. Вместе с тем представляется, что 
большинство делегаций высказались в пользу та
кого изменения.
13. Г-н КХУ (Сингапур) предлагает рассмотреть 
совместную поправку его делегации и делегации 
Малайзии (А/СОИР. 89/Ь.5), направленную на изъ
ятие определения грузоотправителя.
14. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), выступая по поряд
ку ведения заседания, говорит, что Конференция 
должна рассмотреть устную поправку Советского 
Союза перед тем, как перейти к другому предло
жению. Он настаивает на том, что вопрос об опре
делении грузоотправителя, как и другие вопросы, 
уже достаточно долго обсуждался в Первом коми
тете. Лишь по юридическим причинам Первый 
комитет должен в настоящее время превратиться в 
пленарное заседание, что связано лишь со сменой 
Председателя. Повторное рассмотрение в настоя
щее время различного рода вопросов, безусловно, 
поставит под сомнение успешное завершение Кон
ференции.
15. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ уточняет, что он не возра
жает против рассмотрения поправки делегаций Ма
лайзии и Сингапура, поскольку эта поправка идет 
значительно дальше устной поправки Советского 
Союза, поскольку она направлена на полное изъя
тие определения грузоотправителя. Если эти две

поправки были бы поставлены на голосование, то 
Конференция, безусловно, должна была бы в 
первую очередь высказаться в отношении совмест
ной поправки. Поэтому в первую очередь необхо
димо будет обсудить эту последнюю поправку.

16. Г-н КХУ (Сингапур) хотел бы пояснить, почему 
его делегация присоединилась к делегации Малай
зии для представления поправки А/СОИР.89/Ь.5. Он 
учитывает, что вопрос об определении грузоотпра
вителя вызвал значительные трудности в Первом 
комитете и что он уже был достаточно подробно 
обсужден. В конечном счете было решено вклю
чить это определение в статью 1, а попытки, 
направленные на разделение этого определения на 
две части, не завершились успехом. Сейчас можно 
задать вопрос, действительно ли определение, 
выработанное Первым комитетом, приемлемо для 
Конференции. Авторов поправки в особенности бес
покоит вторая часть определения, а именно слова 
«любым лицом, которым или от имени которого 
или от лица которого груз фактически сдается 
перевозчику в связи с договором морской пере
возки». Эта формулировка является слишком рас
плывчатой и может явиться источником неопреде
ленности. Так, лицо, которое имеет лишь полно
мочия передать груз перевозчику, будет рассматри
ваться как полномочное нанять последнего. Пред
ложенное определение связано с рядом серьезных 
трудностей в случае перевозки груза на палубе, как 
это предусматривается в статье 9.
17. Сторонники определения «грузоотправителя» 
подчеркивают, что если оно будет опущено, то гру
зоотправитель окажется в неопределенном положе
нии, в частности в отношении предъявления претен
зий перевозчику. Однако термин «грузоотправи
тель» не фигурирует в основном положении, отно
сящемся к ответственности, а именно в статье 5. 
Он отсутствует также и в статье 21, касающейся 
юрисдикции, и в статье 22, касающейся арбитража.
18. Что касается ясностей, которые могут быть 
вызваны данным определением, то представитель 
Сингапура напоминает, что Первый комитет под
твердил, что транспортный посредник не может 
рассматриваться как грузоотправитель в рамках 
данного определения. Однако во время чтения дан
ного определения было отмечено, что оно распро
страняется на транспортного посредника, который, 
строго говоря, является лишь лицом, фактически 
передающим груз перевозчику.

19. Наконец, аргумент, согласно которому необхо
димо дать определение грузоотправителя, посколь
ку дано соответствующее определение «перевозчи
ка», является исчерпывающим лишь с первого 
взгляда. На деле определение перевозчика было раз
работано в первую очередь для того, чтобы обозна
чить различие между перевозчиком и фактическим 
перевозчиком.
20. Целью всякого определения является рассеива
ние сомнений, которые могут возникнуть в отно
шении определяемого термина. Полезность опре
деления зависит от его оправданности, и если
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определение ведет к возникновению большего числа 
проблем, по сравнению с тем, какое оно разрешает, 
то лучше обойтись без него.

21. Г-жа ЮЗОФ (Малайзия) говорит, что, будучи 
соавтором поправки А/ССЖР .89/Ь.5, ее делегация 
полностью разделяет точку зрения представителя 
Сингапура. Хотя она высоко оценивает усилия, 
предпринятые с целью разработки удовлетвори
тельного определения, делегация Малайзии не смо
жет принять предложенное определение, поскольку 
оно вызывает дополнительные трудности в плане 
применения. Это определение является довольно 
нечетким, и если будет предпринята попытка огра
ничить его, то возникнет опасность исключить не
которых лиц, которых оно должно охватывать.

22. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) говорит, 
что его делегация возражает против поправки 
А /СО № .89/Ь.5. Рассматриваемое определение яв
ляется результатом продолжительных дискуссий, 
прошедших в Первом комитете. Тем не менее оно 
содержит выражение, которое представитель Вене
суэлы плохо понимает, и он предпочел бы изъять 
его, как это предлагает представитель Советского 
Союза. С этой оговоркой он, следовательно, вы
ступает за сохранение данного определения. Статьи 
12 и 13 касаются непосредственно грузоотправите
ля, в первой содержится общее правило в отноше
нии ответственности грузоотправителя, а во вто
рой — специальные правила относительно опас
ного груза. Определение грузоотправителя является 
столь же необходимым в практических целях, сколь 
необходимым было признано определение перевоз
чика.

23. Г-н ПОПОВ (Болгария) также выступает за сох
ранение данного определения.

24. Г-н ДИКСИТ (Индия) предлагает наглядно по
казать, что аргументы, приведенные делегациями 
Малайзии и Сингапура, являются безоснователь
ными. Он, во-первых, напоминает, что рассматри
ваемое определение было принято подавляющим 
большинством и что Рабочая группа, которая его 
сформулировала, учла все мнения, выраженные в 
ходе обсуждения в Первом комитете. Если верно 
то, что термин «грузоотправитель» отсутствует в 
статье 5, то в не меньшей степени верно и то, что 
он присутствует в многочисленных других статьях. 
Кроме того, необходимо отметить, что ряд других 
определений был принят, несмотря на то, что в них 
отсутствует абсолютная необходимость, и несмотря 
на значительные различия в точках зрения госу
дарств общего права и государств, придерживаю
щихся римской юридической системы. Наличие 
выражения «от лица которого» в данном определе
нии может представляться некоторым делегациям 
повторением, однако на практике оно охватывает 
определенный случай. Тем не менее оно не изменяет 
определения по существу и не противоречит ни 
одной из статей проекта конвенции, относящихся к 
ответственности. Это уточнение было включено в 
конвенцию с целью учета пожеланий некоторых

стран. В конечном счете, оно направлено на защиту 
грузоотправителей и грузополучателей всех стран, и 
в частности развивающихся стран.
25. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) выступает против 
предложения представителя Сингапура, направлен
ного на изъятие определения грузоотправителя из 
первой статьи. Наиболее важный аргумент, выдви
нутый в этом отношении, сводится к тому, что 
согласно второй части определения тот факт, что 
лицо, обладающее лишь ограниченными полномо
чиями, может передать груз перевозчику, наложит 
дополнительное обязательство на грузоотправи
теля. Однако представителя Сьерра Леоне не убе
дил этот аргумент, учитывая, что выражения «от 
имени которого или от лица которого» достаточно 
для того, чтобы охватить такого рода ситуацию.

26. Кроме того, представитель Сьерра Леоне отме
чает, что отсутствие определения грузоотправителя 
в Конвенции приведет к возникновению неопреде
ленностей; если Конвенция содержит определение 
перевозчика и фактического перевозчика, то логич
но, чтобы она содержала также и определение 
грузоотправителя. Представитель Сингапура отме
чает, что грузоотправитель не упомянут ни в статье
5, ни в других статьях, относящихся к судебным и 
арбитражным процедурам. Однако в этих статьях 
речь идет о сторонах спора, которых может быть 
лишь три: перевозчик, грузополучатель и грузо
отправитель.

27. Представитель Сингапура сказал также, что 
согласно определению, приведенному в пункте 3 
статьи 1, транспортный посредник может рассмат
риваться как грузоотправитель; однако сам термин 
«комиссионер» свидетельствует о том, что речь не 
идет об основном грузоотправителе. Поэтому г-н 
Смарт не видит никакой причины для изъятия опре
деления «грузоотправителя» из первой статьи.
28. Он призывает участников Конференции и, в 
частности, развитые страны предпринять усилия по 
установлению справедливых отношений между раз
вивающимися и развитыми странами — между гру
зоотправителями и перевозчиками — и разработать 
удовлетворительную для всех стран конвенцию, 
которая способствовала бы установлению мира и 
взаимопонимания в международном масштабе.

29. Г-н ЛОУ (Канада) выступает за исключение 
определения термина «грузоотправитель». Согла
сно позиции канадского правительства статус грузо
отправителя должен позволять ему в случае необ
ходимости получить возмещение у перевозчика. 
Однако определение грузоотправителя, приведенное 
в конвенции, может вызвать многочисленные труд
ности юридического порядка; так, согласно статье
10, перевозчик, прибегнувший к услугам субподряд
чиков, может рассматриваться как грузоотправи
тель, поскольку он действует в качестве последнего, 
и порт перегрузки становится портом погрузки. 
В результате, в случае повреждения, нанесенного 
грузом грузоотправителя, фактический перевозчик 
может возбудить иск против последнего, который
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может даже не знать о договоре, заключенном от 
его имени перевозчиком. В этом случае действи
тельный грузоотправитель находится в неблаго
приятном положении с точки зрения юридической 
процедуры, учитывая, что иск будет возбужден в 
судах, в ведении которых находится порт погрузки, 
и в соответствии с законами страны, в которой 
размещен данный порт. В этом случае грузоотпра
витель должен будет прибегнуть к помощи юри
стов, принадлежащих к его собственной юридиче
ской системе, с тем чтобы последние вступили в 
контакт со своими коллегами из соответствующих 
компетентных судов.

30. Г-н НДАВУЛА (Уганда), выступая по порядку 
ведения заседания, обращается с просьбой прекра
тить прения в соответствии со статьей 24 правил 
процедуры.

31. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что в соответствии 
со статьей 22 правил процедуры он должен сначала 
предоставить право ответа представителю Син
гапура.

32. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что делегации 
Сингапура и Малайзии не в меньшей степени 
заботятся об интересах развивающихся стран, чем 
делегации Индии и Сьерра Леоне. Речь в конечном 
счете идет о том, чтобы выработать рациональное 
решение. Данный вопрос носит чисто юридический 
и технический характер: речь идет о том, необхо
димо ли сохранить определение термина «грузо
отправитель» в тексте Конвенции. По мнению г-на 
Кху, представитель Сьерра Леоне не ответил на 
его возражение, заявив, что выражение «любым 
лицом, которым или от имени которого или от 
лица которого груз фактически сдается перевоз
чику» охватывает ситуацию перевозки груза по
средниками. Продолжительная дискуссия, которая 
уже имела место по этому вопросу, является аргу
ментом в пользу исключения этого определения, 
которое противоречит интересам грузоотправите
лей и грузополучателей развивающихся стран, по
скольку оно может вызвать многочисленные споры 
с перевозчиками.

33. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование пред
ложение Малайзии и Сингапура, направленное на 
изъятие определения грузоотправителя из пункта 3 
статьи 1.

34. Поправка отклоняется 33 голосами против 23 
при 9 воздержавшихся.
35. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает, что Конферен
ция должна высказаться в отношении устной по
правки представителя Союза Советских Социали
стических Республик, направленной на исключение 
слов «или от лица которого» в пункте 3 статьи 1.

36. Г-н КАРО (Франция) поясняет, что это выраже
ние соответствует совершенно четкому понятию во 
французском, итальянском и бельгийском праве: 
речь идет о той ситуации, когда используется тран
спортный посредник — лицо, действующее от свое
го имени по поручению своего клиента, и именно

такую ситуацию призвано охватить данное опре
деление.

37. Г-н ПОПОВ (Болгария) категорически возра
жает против возобновления прений, которые и так 
уже были слишком продолжительными. Делегация 
Болгарии высказалась в Первом комитете за сохра
нение определения грузоотправителя, однако она 
поддерживает замечания СССР, направленные на 
то, чтобы вновь передать этот противоречивый 
пункт Редакционному комитету. Если последний не 
сможет выработать текст, удовлетворительный для 
всех делегаций, то было бы предпочтительным от
казаться от включения в конвенцию положения, 
которое может вызвать юридические споры.
38. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что у Конференции 
нет больше времени вновь направлять данное пред
ложение в Редакционный комитет. Он спрашивает 
представителя Союза Советских Социалистических 
Республик, настаивает ли он на том, чтобы его 
устная поправка была поставлена на голосование.

39. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что он не настаивает на 
том, чтобы его поправка была поставлена на голо
сование, однако он не понимает, почему в пункте 3 
использованы два выражения «от имени которого» 
и «от лица которого», означающие то же самое.

40. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ констатирует, что предложе
ние представителя Союза Советских Социалистиче
ских Республик не получило достаточной поддерж
ки и считает, что оно отклонено.

41. Он предлагает участникам Конференции пред
ставить другие замечания в отношении статьи 1 
в целом.

42. Г-н ШАХ (Конференция Организации Объеди
ненных Наций по торговле и развитию) говорит, 
что в настоящее время Межправительственная груп
па разрабатывает под эгидой ЮНКТАД Конвенцию 
о смешанной перевозке грузов и что может возник
нуть конфликт между положениями этой Конвенции 
и положениями подпункта 6 статьи 1 настоящей 
Конвенции в том, что касается морского участка 
перевозки. Именно с целью избежания подобной 
возможности в проекте текста, представленном 
Специальной рабочей группой по пункту 5, став
шем впоследствии пунктом 6 (ААХЖ Р.89/С.1/Ь. 
121), содержалось предложение включить в заклю
чительные положения Конвенции положение, регу
лирующее отношения между настоящей Конвенцией 
и конвенциями о смешанной перевозке — что не 
было сделано. Поскольку трудно включить подоб
ное положение в Конвенцию о смешанной пере
возке, существуют два решения: изменить в настоя
щей Конвенции пункт 6 статьи 1, с тем чтобы 
отметить, что положения, относящиеся к договору 
морской перевозки, применяются лишь в том слу
чае, если не существует противоречащих положений 
в Международной конвенции о смешанной перевоз
ке, или включить, как это предлагалось в записке, 
содержащейся в документе А/СОЫР. 89/С. 1/Ь. 121,
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новую статью, предусматривающую, что ни одно 
из положений настоящей Конвенции не противоре
чит применению Конвенции, которая должна быть 
принята под эгидой Организации Объединенных 
Наций в области смешанных перевозок.

43. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ интересуется, не хотят ли 
делегации затронуть другие вопросы, относящиеся 
к статье 1 в целом.

44. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) высказывает пожела
ние согласовать пункт 1 статьи 1 с пунктом 3, 
включив между словами «от имени которого» и 
словами «с грузоотправителем» выражение «или от 
лица которого».

45. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает, что Конферен
ция имеет в своем распоряжении лишь ограничен
ное время для завершения своей работы и что необ
ходимо ускорить прения. Поэтому он просит деле
гации избегать повторения одних и тех же аргу
ментов и проявлять осторожность при представле
нии поправок, в частности в том, что касается 
статей 1 — 4, которые уже явились предметом про
должительной дискуссии. Он напоминает, что на 
пленарном заседании поправки принимаются лишь 
в том случае, если за них во время голосования 
высказывается большинство в две трети участни
ков, присутствующих и участвующих в голосова
нии, и что трудно получить такое большинство на 
нынешнем этапе работы Конференции, если только 
речь не идет о крайне важных или совершенно 
очевидных вопросах. Ч то касается предложения 
ЮНКТАД, то Председатель предлагает отложить 
его рассмотрение до того, пока не будет разработан 
текст в письменной форме.

46. Он предлагает участникам Конференции прого
лосовать за статью 1 в целом.

47. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды), отмечая, что зна
чительное число определений, приведенных в статье
1, носит проблематичный характер, предлагает 
голосовать за эту статью по пунктам.

48. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что в соответствии 
со статьей 37 правил процедуры любой представи
тель может внести предложение о раздельном го
лосовании. Однако он напоминает о статье 27 этих 
правил, согласно которой базисные предложения, 
рассматриваемые Конференцией, касаются проек
тов статей, а не отдельных пунктов. Поэтому 
Председатель предлагает следующую процедуру: 
как правило, Конференция будет высказываться по 
каждой статье, однако делегации будут иметь воз
можность потребовать провести раздельное голосо
вание по каждому пункту или по одному из 
пунктов рассматриваемой статьи. В случае проти
воречий предложение о раздельном голосовании 
будет поставлено на голосование.

49. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) отмечает, что на 
дипломатических конференциях Организации Объ
единенных Наций, как правило, статья рассматри
вается в целом лишь в том случае, если членами

Конфренции принято единодушное решение в этом 
отношении.

50. Г-н КЕЛЛЕР (Либерия) поддерживает предло
жение представителя Нидерландов, направленное 
на голосование статьи 1 по пунктам. Эта процедура 
касается исключительно статьи 1.

51. Г-н КУАРТЕЙ (Гана), ссылаясь на предложение 
представителя ЮНСИТРАЛ, отмечает, что во Вто
ром комитете было принято решение избегать упо
минания положений других конвенций в настоящей 
Конвенции.

52. Г-н ШАХ (Конференция Организации Объеди
ненных Наций по торговле и развитию) поясняет, 
что его предложение продиктовано заботой о том, 
чтобы избежать дублирования положений настоя
щей Конвенции и положений конвенции, которая в 
настоящее время разрабатывается в области сме
шанных перевозок. Одним из вариантов, которые 
он предлагает, является незначительное изменение 
пункта 6 первой статьи; однако некоторые делега
ции считают, что пункт 6 охватывает лишь договор 
смешанных перевозок, в котором большая часть 
перевозки осуществляется морем. Для того чтобы 
избежать всякую возможность противоречий, было 
бы предпочтительным включить в заключительные 
статьи специальное положение.

53. Г-н НЗАПУ (Заир) напоминает, что Редакцион
ный комитет принял все пункты статьи 1. Он, 
однако, как и Председатель, считает, что необхо
димо голосовать за статью в целом, а не по 
пунктам.

54. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что он под
держивает решение Председателя голосовать за 
статьи, а не пункты. Председатель должен оста
новиться на этом решении.

55. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) считает, что если 
статья 1 будет голосоваться по пунктам, то вся 
работа Конференции окажется под вопросом. Кро
ме того, слишком поздно вновь открывать прения. 
Уже приняты решения, к которым не надо возвра
щаться. Делегации, которые выступают за раздель
ное голосование, хотят лишь изменить определение 
термина «грузоотправитель». Если несмотря на все 
будет принято решение голосовать за статью 1 по 
пунктам, то в этом случае необходимо будет 
придерживаться этой процедуры в отношении всех 
статей Конвенции.

56. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что он выступает за 
голосование статьи 1 в целом, если только делега
ция Нидерландов не настаивает на своем предло
жении о раздельном голосовании.

57. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что Кон
венция должна быть принята большинством в две 
трети. Поэтому каждая делегация имеет право 
представить предложение, подобное тому, которое 
сформулировала его делегация и которое поддержа
ла делегация Либерии. Кроме того, это предложе
ние соответствует процедуре.
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58. Г-н КАСТРО (Мексика), внеся предложение по 
порядку ведения заседания, говорит, что необхо
димо придерживаться правил процедуры и перейти 
к голосованию, которое должно позволить 77 стра
нам продемонстрировать свое единство. Голосо
вание должно проходить по пунктам.

59. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что необхо
димо, следовательно, голосовать каждый пункт 
каждой статьи Конвенции.

60. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что в принципе 
следует голосовать постатейно, однако, если боль
шинство пожелает голосовать по пунктам, он будет 
придерживаться желания большинства.

61. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что, поскольку в 
настоящее время существуют два предложения, 
можно спросить делегацию Нидерландов, не при
соединяется ли она к предложению Председателя.

62. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что, со
гласно правилам процедуры, он имеет право потре
бовать раздельное голосование по отдельным ста
тьям. Таким образом, он предлагает приступить к 
такому голосованию по статье 1.

63. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что, как исключи
тельный случай и в соответствии со статьей 37 пра
вил процедуры, статья 1 может быть поставлена на 
голосование по пунктам.

64. Г-н НЗАПУ (Заир) не поддерживает эту про
цедуру, учитывая большое число пунктов, и просит 
Председателя разрешить данный вопрос.

65. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отвечает, что он поставит на 
голосование предложение о раздельном голосова
нии, выдвинутое представителем Нидерландов.

66. Г-н КУАРТЕЙ (Гана), выступая по порядку 
ведения заседания, спрашивает, касается ли предло
жение Нидерландов о раздельном голосовании 
исключительно статьи 1.

67. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отвечает утвердительно. 
Затем он ставит на голосование предложение Ни
дерландов о раздельном голосовании.
68. Предложение отклоняется 41 голосом против 
15 при 10 воздержавшихся.
69. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что он ставит на 
голосование статью 1.
70. Г-н КУАРТЕЙ (Гана), выступая по порядку 
ведения заседания, говорит, что следовало бы 
заслушать представителя ЮНКТАД перед голосо
ванием пункта 6 статьи 1, с тем чтобы избежать 
возможного противоречия между настоящей Кон
венцией и Конвенцией, вырабатываемой ЮНКТАД.

71. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что Конференция 
может возвратиться к статье 1 во времия рас
смотрения заключительных статей.

72. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) заявляет, что пле
нарная Конференция должна лишь проверить, со

ответствует ли текст, разработанный Первым ко
митетом, принятым решениям, и что нет необхо
димости вновь открывать прения.

73. Г-н НДАВУЛА (Уганда), выступая по порядку 
ведения заседания, напоминает, что согласно пра
вилам процедуры после того, как вопрос поставлен 
на голосование, ни один из представителей не 
может взять слово.

74. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование ста
тью 1.
75. Статья 1 принимается 61 голосом при 9 воз
державшихся, причем никто не голосовал против.

Статья 2
76. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование 
статью 2.
77. Статья 2 принимается 69 голосами, 
причем никто не голосовал против.

Статья 3

78. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование 
статью 3.

79. Статья 3 принимается 69 голосами при 2 воз
державшихся, причем никто не голосовал против.

Статья 4

80. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование ста
тью 4.
81. Статья 4 принимается 70 голосами, причем 
никто не голосовал против и никто не воздер
жался.

Статьи 5—8
82. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что статьи 5—8 
представляют собой компромиссное решение, при
нятое в ходе продолжительных прений. Учитывая 
значительную работу, проделанную для достиже
ния этого решения, он предлагает голосовать эти 
четыре статьи совместно.

83. Г-н БАЙЕРС (Австралия) напоминает поправку, 
представленную накануне Австралией и Венгрией 
(А/СОИР ,89/Ь.З) и направленную на добавление 
фразы в пункте 8 статьи 5. Э тот пункт не был 
частью «пакета» и должен быть поставлен на голо
сование отдельно.
84. Г-н НЗАПУ (Заир) выступает в пользу совмест
ного голосования, которое позволит избежать про
должительных дискуссий.
85. Г-н КЕЛЛЕР (Либерия) констатирует, что пояс
нительный пункт, приведенный в документе 
А/СОЫР.89/С. 1 /Ь .211, отсутствует в тексте, кото
рый будет поставлен на голосование, и спрашивает, 
будет ли он включен в приложение к Конвенции. 
Если это будет так, то он также выступает в пользу 
совместного голосования.
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86. Г-н КАСТРО (Мексика) также высказывается в 
пользу совместного голосования, за исключением 
пункта 8 статьи 5, который должен быть поставлен 
на голосование отдельно.
87. Г-н ЛОУ (Канада) высказывается в пользу сов
местного голосования, хотя эта процедура не позво
лит его делегации указать положения, которые она 
особенно поддерживает.
88. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание участни
ков на поправку, представленную Австралией и Вен
грией (А/СОИР .89/Ь.З).

89. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что эта по
правка имеет своей целью уточнить понятие утра
ты, с тем чтобы, когда речь будет идти о приме
нении этой статьи, существовало четкое понимание 
того, как ее толковал Первый комитет.

90. Г-н НДАВУЛА (Уганда) поддерживает полно
стью эту поправку.

91. Г-н КХУ (Сингапур) считает, что эта поправка 
является полезной и разумно дополняющей ста
тью 5.

92. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) считает, что 
эта поправка вносит неопределенность и расчле
няет «пакет». Он плохо понимает причину этой 
поправки, поскольку в статье 5 в том виле, в каком 
она сформулирована, уже дано четкое понятие 
утраты.

93. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) разделяет мнение делегации Польши и считает 
также, что пункт 8 статьи 5 достаточно четко 
сформулирован.

94. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование по
правку Австралии и Венгрии и напоминает, что она 
может быть принята большинством в две трети 
голосов.

95. За поправку подано 32 голоса против 19 при 2 
воздержавшихся. Поправка отклоняется, посколь
ку она не получила требуемого большинства в две 
трети голосов.
96. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отвечая на вопрос делегации 
Либерии в отношении формы представления заме
чаний Первого комитета, говорит, что, по его мне
нию, их необходимо включить в отдельный доку
мент, прилагаемый к Заключительному акту.

97. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) считает, что эти за
мечания являются неотъемлемой частью статей. 
Что касается его, то он не может представить в

швейцарский парламент на ратификацию текст, 
отличный от Конвенции. Поэтому он обращается с 
просьбой включить эти замечания в приложение к 
Конвенции, а не в документ, прилагаемый к Заклю
чительному акту.

98. Г-н КАСТРО (Мексика) считает, что данный 
вопрос должен быть четко решен. По его мнению, 
данный пояснительный пункт не должен фигуриро
вать в Конвенции.

99. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что этот текст не 
может быть помещен в Конвенцию в форме прило
жения или какой-либо другой форме; он должен 
фигурировать лишь в кратких отчетах заседаний.

100. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что, ког
да данный вопрос рассматривался накануне, он по
нял, что все участники согласны включить данный 
текст в виде приложения к Конвенции.
101. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) го
ворит, что в ходе работы консультативной группы, 
возглавляемой г-ном Шафиком, затрагивалась про
блема ответственности перевозчика, связанной с 
материальным повреждением или утратой груза 
вследствие задержки. Было выражено мнение, что 
приведенные в пункте 1 статьи 5 слова, а именно 
«перевозчик несет ответственность за ущерб, яв
ляющийся результатом утраты или повреждения 
груза, а также задержки в сдаче», охватывают 
материальные повреждения, вызванные задержкой. 
Таково также мнение делегации Соединенных Шта
тов, которая заявила, что, по ее мнению, положе
ние пункта 1 статьи 5 и в особенности положение 
пункта 1 а статьи 6, в котором пределы ответствен
ности перевозчика установлены на уровне 2,5 рас
четной единицы за 1 кг веса брутто и 835 расчетных 
единиц за грузовое место, удовлетворительно раз
решили вопрос о материальном повреждении груза, 
вызванного задержкой.
102. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что его 

делегация оставляет за собой право потребовать 
раздельного голосования по пункту 8 статьи 5, 
который не является частью «пакета».

103. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делега
ция хотела бы провести раздельное голосование по 
пункту 8 статьи 5.

104. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) требует раздельного голосования 
статей 6 и 8.

Заседание закрывается в 22 час. 55 мин.
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7-е пленарное заседание
Четверг, 30 марта 1978года, 9 мае. 30 мин.

Председатель: г-н Р. ХЕРБЕР 
(Федеративная Республика Г ермании).

ПУНКТ 10 ПОВЕСТКИ ДНЯ

Утверждение Конвенции и других соответствующих 
документов, а также Заключительного акта Кон
ференции ( продолжение ) (А/СООТ. 89/12 и 
Аёй.1 — 5, А/СО ИР. 89/Ь.4, А/СООТ. 89/С. 
1/Ь .2И )

ПРОЕКТ ПОЛОЖЕНИЙ, ОДОБРЕННЫЙ  
РЕДАКЦИОННЫМ КОМИТЕТОМ

Статьи 5 — 8 (окончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает, что в данный мо
мент участникам Конференции необходимо выска
заться по вопросу о том, куда надлежит включить 
принятый Первым комитетом текст консенсуса, 
касающийся общего компромисса в отношении ста
тей 5, 6 и 8, то есть нижеследующий текст, содер
жащийся в последнем пункте документа А/СООТ. 
89/С.1/Ь.211:

«Согласно общему пониманию, ответствен
ность перевозчика в соответствии с настоящей 
Конвенцией основана на принципе презумпции 
вины илй небрежности. Это означает, что, как 
правило, бремя доказывания лежит на перевоз
чике, однако в определенных случаях положения 
Конвенции изменяют эту норму».

2. Некоторые делегации заявили о том, что они при
мут общий компромисс по статьям 5, 6 и 8 лишь при 
условии, что только что зачитанный согласованный 
текст будет фигурировать в Заключительном акте 
Конференции. Поэтому Председатель предлагает 
участникам Конференции в принципе решить, дол
жен ли этот согласованный текст являться приложе
нием II к Заключительному акту и быть включен 
после текста Конвенции, который будет приложе
нием I. Впоследствии формулировку только что 
зачитанного текста можно будет рассмотреть одно
временно с текстом Заключительного акта.

3. Г-н КЕЛЛЕР (Либерия) говорит, что его делега
ция, поставившая данный вопрос на предыдущем 
заседании, одобряет решение, предложенное Пред
седателем.

4. Предложение Председателя о включении компро
миссного текста по статьям 5, 6 и 8 в качестве 
приложения II к Заключительному акту прини
мается.

5. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает, что на предыду
щем заседании была достигнута договоренность в 
отношении поочередного рассмотрения статей про
екта конвенции и совместного рассмотрения статей
5 — 8, поскольку они являются предметом общего

А/СООТ. 89/8К.7

компромисса Первого комитета (А/СООТ. 89/С. 
1/Ь.211). Однако статья 5 содержит пункты, по 
которым не было достигнуто общего компромисса и 
по которым было предложено провести раздельное 
голосование: СССР предложил провести раздельное 
голосование по пунктам 6 и 8 статьи 5, а Индия — 
по пункту 8. Учитывая пожелание делегаций, наме
ренных пояснить мотивы голосования по пунктам 
статьи 5, не являющимся частью общего компро
мисса, Председатель предлагает участникам Конфе
ренции провести раздельное голосование по пунктам
6, 7 и 8 статьи 5, а затем поставить на голосование 
статьи 5, 6, 7 и 8 в целом.

6. Предложение принимается.

Пункт б статьи 5
I. Пункт 6 статьи 5 принимается 50 голосами при
12 воздержавшихся, причем никто не голосовал 
против.

8. Г-н ПОПОВ (Болгария), поддержанный г-ном 
САРЛИСОМ (Греция) и г-ном БУРГУЧЕВЫМ 
(Союз Советских Социалистических Республик), 
говорит, что его делегация по-прежнему считает, 
что в пункте 6 не следует использовать слово 
«разумных», поскольку в данном случае вопрос 
носит моральный и гуманный характер.

9. Г-н ПТАК (Польша) присоединяется к этому 
заявлению.

Пункт 7 статьи 5
10. Пункт 7 принимается 58 голосами против 1 при
4 воздержавшихся.
II. Г-н РАЙ (Аргентина) говорит, что его делегация 
воздержалась, поскольку считает формулировку 
данного пункта неудачной.

12. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) говорит, что он воз
держался по той причине, что конец фразы, где го
ворится о размерах утраты, представляется ему 
неприемлемым.

13. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины), поддержанный 
г-ном СМАРТОМ (Сьерра Леоне), выступает по 
мотивам голосования до проведения голосования. 
По его мнению, пункт 8 имеет большое значение для 
пункта 1 статьи 5, по которому был достигнут 
общий компромисс, и существенно меняет смысл 
пункта 1. Таким образом, Филиппины будут голо
совать против пункта 8.

14. За предложение подан 31 голос против 21 при 12 
воздержавшихся. Пункт 8 отклоняется, поскольку
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он не получил требуемого большинства в две 
трети голосов.
15. Г-жа ЮЗОФ (Малайзия) говорит, что ее делега
ция воздержалась при голосовании по пункту 8 
потому, что она поддерживает общий компромисс, 
достигнутый по статьям 5 — 8, а также потому, 
что включение пункта 8 создаст неопределенную 
ситуацию.

16. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что он про
голосовал против пункта 8 потому, что предложен
ная формулировка, по его мнению, не учитывает 
необходимых элементов.

Совместное рассмотрение статьи 5, из которой 
был изъят пункт 8, а также статей 6, 7 и 8

17. Статьи 5 (в измененном виде), 6, 7 и 8 прини
маются 57 голосами при 10 воздержавшихся, 
причем никто не голосовал против.

18. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что он воз
держался при голосовании по той причине, что ста
тьи, касающиеся оснований ответственности, не 
содержат оговорки об освобождении перевозчика от 
ответственности за навигационную ошибку, а также 
потому, что ни одно положение не предусматривает 
возможности достижения между сторонами догово
ра перевозки живых животных специальной догово
ренности.

19. Г-н ПОПОВ (Болгария) говорит, что его деле
гация проголосовала за включение статей, касаю
щихся оснований ответственности; однако следует 
отметить, что отсутствие оговорок об освобожде
нии от ответственности за навигационную ошибку 
представляет собой особенно серьезную проблему 
для стран, желающих развивать свой торговый 
флот.
20. Г-н АМОРОСО (Италия) говорит, что делегация 
Италии проголосовала за включение статей 5 — 8, 
являющихся частью комплексного решения, несмот
ря на отсутствие оговорки об освобождении пере
возчика от ответственности за навигационную 
ошибку. Делегация Италии, в соответствии с полу
ченными инструкциями, решительно выступила за 
включение такой оговорки в Конвенцию с целью 
защиты интересов как перевозчиков, так и грузо
отправителей, поскольку у нее имеются опасения 
в отношении экономических последствий, которые 
может иметь новая формулировка статьи 5. Однако 
Италия решила присоединиться к большинству и 
поддержать компромисс по наиболее важным во
просам, поскольку она по-прежнему готова .сотруд
ничать со всеми другими странами, как с развиты
ми, так и с развивающимися, в изыскании решений, 
учитывающих различные интересы. Тем не менее 
она оставляет за собой возможность тщательно 
изучить в духе понимания принятую общую форму
лировку с целью определения ее приемлемости.

21. Г-н ПОРТЕЛА (Аргентина) говорит, что его 
делегация воздержалась при голосовании по сообра
жениям, уже изложенным в Первом комитете, ко

торые сводятся к тому, что режим ответственно
сти, предусмотренный в пункте 1 статьи 5, является 
неудовлетворительным.

22. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что его делегация под
держивает общую договоренность, достигнутую 
Первым комитетом, но сожалеет, что в статьи, ка
сающиеся оснований ответственности, не включены 
оговорки об освобождении перевозчика от ответст
венности за навигационную ошибку. Если по этому 
вопросу будет проводиться раздельное голосование, 
делегация СССР воздержится.

23. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) присоединяется к заяв
лению делегации Италии.

24. Г-н ВИХИЛЬ (Перу), выступая по мотивам го
лосования, заявляет, что делегация Перу выступала 
в Первом комитете за включение оговорки об 
освобождении от ответственности за навигацион
ную ошибку и что она продолжает считать, что 
отсутствие такой оговорки будет иметь отрица
тельные последствия для развивающихся стран. Тем 
не менее, поскольку такая позиция не была поддер
жана другими делегациями, которые почти все при
шли к согласию в отношении так называемых осно
вополагающих положений Конвенции, делегация 
Перу пришла проголосовать за общий компромисс, 
считая, однако, что возможные последствия этих 
положений были недостаточно учтены.

Статья 9

25. Статья 9 принимается 65 голосами при 2 воз
державшихся, причем никто не голосовал против.

Статья 10

26. Статья 10 принимается 68 голосами при 1 воз
державшемся, причем никто не голосовал против.

Статья 11

27. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) отмечает, что деле
гация Швейцарии будет голосовать за включение 
статьи 11 в том случае, если под регулируемой в 
статье 11 «сквозной перевозкой» будет подразуме
ваться исключительно морская перевозка.

28. Г-н РАЙ (Аргентина) напоминает, что в ходе 
прений в Первом комитете делегация Аргентины 
заявила о своем намерении представить на пленар
ном заседании поправку к статье 11.

29. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что речь идет об 
устной поправке и что было принято решение о рас
смотрении поправок, представленных исключитель
но в письменном виде.

30. Г-н РАЙ (Аргентина) снимает свою поправку.

31. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит-на голосование ста
тью 11.
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32. Статья 11 принимается 62 голосами при 7 воз
державшихся, причем никто не голосовал против.

33. Г-н РАЙ (Аргентина), выступая по мотивам 
голосования, отмечает, что делегация Аргентины 
воздержалась при голосовании по статье 11, потому 
что положения этой статьи не учитывают право гру
зополучателя в случае выдачи прямого коносамента.

34. Г-н МАРСИАНОС (Греция), выступая по моти
вам голосования, указывает, что делегация Греции 
воздержалась при голосовании по статье 11, пос
кольку она опасается, что наличие в пункте 1 слова 
«определенным» будет препятствовать выдаче пря
мых коносаментов.

35. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) отмечает, что последнее предло
жение пункта 1 статьи 11 в тексте этой статьи на 
русском языке отсутствует.

36. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что текст статьи 11 
на русском языке будет соответствующим образом 
исправлен.

Статья 12

37. Статья 12 принимается 68 голосами при 1 воз
державшемся, причем никто не голосовал против.

Статья 13

38. Статья 13 принимается 70 голосами, причем 
никто не голосовал против.

39. Г-н ГОНДРА (Испания) отмечает, что в пункте 3 
статьи 13 на испанском языке должен упоминаться 
пункт 2, а не пункт 3.

40. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что эта ошибка 
будет исправлена.

Статья 14

41. Статья 14 принимается 69 голосами, причем 
никто не голосовал против.

Статья 15

42. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Маврикия, Соединенного Королевства или Совет
ского Союза представить поправку, авторами кото
рой они являются (А/ССЖР. 89/Ь .4)

43. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) напоми
нает, что Первый комитет уже рассмотрел поправку. 
Маврикия и поправку СССР, касающиеся, во-пер- 
вых, увеличения пределов ответственности, пре
дусмотренной статьей 6, и, во-вторых, указания, 
которое необходимо делать в коносаменте, а также 
юридической ценности такого указания. Эти поправ
ки были отклонены, а проблема по-прежнему 
существует. Гаагские правила предусматривают, 
что увеличение пределов ответственности должно 
оговариваться в коносаменте и выражаться в увели

чении указанной стоимости. Рассматриваемая пле
нарным заседанием поправка предлагает обязатель
ное указание в коносаменте повышенных пределов 
ответственности в тех случаях, когда они устанавли
ваются на основе общего согласия в соответствии с 
пунктом 4 статьи 6. Таким образом, будет решена 
основная проблема, связанная с тем обстоятельст
вом, что коносамент является переводным доку
ментом и что третья сторона должна быть проин
формирована о важных моментах, касающихся ее 
прав. Что касается действительности такого ука
зания, то она должна рассматриваться на основе 
обычных юридических норм.

44. Г-н ЛЕОН МОНТЕСИНО (Куба) и г-н 
ХРИСТОФ (Болгария) поддерживают поправку, 
представленную представителем Соединенного Ко
ролевства от имени трех делегаций.

45. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) не может под
держать предложенную поправку. По его мнению, 
нет смысла указывать в коносаменте повышенные 
пределы ответственности, в отношении которых 
была достигнута договоренность между перевозчи
ком и грузоотправителем.

46. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование по
правку, содержащуюся в документе А/СООТ. 
89/Ь.4.

47. Поправка принимается 46 голосами против 2 
при 15 воздержавшихся.

48. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование ста
тью 15, которая была изменена на основании по
правки, представленной Маврикием, Соединенным 
Королевством и Советским Союзом.

49. Статья 15 с внесенными в нее поправками при
нимается 67 голосами при 3 воздержавшихся, при
чем никто не голосовал против.

Статья 16
50. Статья 16 принимается 68 голосами при 1 воз
державшемся, причем никто не голосовал против.

Статья 17
51. Г-н МАРСИАНОС (Греция) предлагает прове
сти раздельное голосование по пунктам статьи 17.

52. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) возражает против этого 
предложения.

53. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование пред
ложение Г реции.

54. Предложение отклоняется 35 голосами против
25 при 7 воздержавшихся.

55. Г-н ТАНИКАВА (Япония) предлагает провести 
раздельное голосование по пункту 3 статьи 17.

56. Г-н КАСТРО (Мексика) отмечает, что при голо
совании по статье 16 он воздержался по той при
чине, что текст этой статьи, как он считает, должен 
ограничиваться пунктом 1. Что касается предло-
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жения Японии по пункту 3 статьи 17, то он считает 
его неприемлемым, поскольку между пунктами 3 и 4 
существует определенная взаимосвязь, и вероятное 
отклонение пункта 3 скажется на пункте 4.

57. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование пред
ложение Японии.

58. Предложение отклоняется 43 голосами против 
11 при 8 воздержавшихся.

59. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование ста
тью 17.

60. Статья 17 принимается 57 голосами против 4 
при 10 воздержавшихся.

61. Г-н МАРСИАНОС (Греция) предостерегает от 
возможных последствий статьи 17 в существующей 
формулировке: фактически, если грузоотправитель и 
перевозчик договорятся о включении в коносамент 
ложных данных с целью нанесения ущерба грузо
получателю, то грузоотправитель будет защищен 
от возможных действий перевозчика, что неспра
ведливо, поскольку в большинстве случаев инициа
тором махинаций является грузоотправитель.

62. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
отмечает, что он проголосовал против статьи 17, 
поскольку он считает, что пункты 3 и 4 открывают 
возможность для махинаций, направленных против 
грузополучателя.

63. Г-н ТАНИКАВА (Япония) указывает, что он 
проголосовал против статьи 17 из тех же сообра
жений, что и представители Греции и Соединенных 
Штатов Америки.

Статья 18

64. Статья 18 принимается 65 голосами против 2 
при 2 воздержавшихся.

Статья 19

65. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) отмеча
ет, что он считает своим долгом высказаться по 
пункту 7 статьи 19, поскольку это положение являет
ся, по его мнению, юридически неприемлемым, о 
чем заявил представитель Швейцарии на 32-м заседа
нии Первого комитета. Фактически, согласно пунк
ту 7, перевозчик, считающий, что ему был нанесен 
ущерб в результате отгрузки, приведшей к повреж
дению судна или другого груза, должен проинфор
мировать грузоотправителя не позднее чем через 90 
календарных дней, для того чтобы иметь возмож
ность передать дело в суд. Кроме того, во второй 
части этого положения Рабочая группа, составившая 
данный пункт, очевидно, намеревалась предусмо
треть наказание перевозчика путем включения пре
зумпции ]игк 1апШш.

66. Оратор заявляет, что ему непонятны юридиче
ские последствия этого положения. Если перевозчик 
информирует грузоотправителя о предъявлении по
следнему иска, то на него возлагается бремя дока

зывания. Если он не информирует грузоотправителя 
ввиду презумпции ,]иш 1апшш, то в этом случае он 
также должен доказать, что ему был нанесен ущерб, 
в связи с чем уведомление в юридическом плане не 
имеет никакого смысла. Делегация Венесуэлы счи
тает, что формулировка данного пункта имеет недо
статки, поскольку не проводится никакого разли
чия между двумя частями этого положения. Поэ
тому она предлагает исключить его или, если Кон
ференция предпочтет иное решение, провести по 
нему раздельное голосование.

67. Г-н КАСТРО (Мексика) поддерживает предло
жение Венесуэлы об исключении пункта 7, поскольку 
формулировка данного пункта может вызвать пута
ницу и извращает принцип презумпции вины пере
возчика по отношению к грузоотправителю или к 
грузополучателю — принцип, утверждаемый во 
всей Конвенции, — в результате чего выиграют в 
основном судовладельцы.

68. Г-н НИАНГ (Сенегал) отмечает, что в практи
ческих целях в пункте 1 следовало бы уточнить, что 
слово «день» означает рабочий день. Что же каса
ется предложения Венесуэлы, ту г-н Нианг отме
чает, что его делегация проголосовала за принцип, 
закрепленный в пункте 7, а также за текст, рассмат
риваемый Конференцией, и будет продолжать под
держивать его, поскольку считает, что он отвечает 
интересам грузоотправителей.
69. Г-н МАСУД (Пакистан), поддержанный г-ном 
ДИКСИТОМ (Индия), отмечает, что пункт 7 зани
мает центральное место в статье 19 и что содержа
щийся в нем принцип дважды рассматривался Пер
вым комитетом. Этот принцип предполагает, что 
если грузополучатель не уведомляет перевозчика о 
нанесенном ущербе, то сдача груза означает, при 
отсутствии иных доказательств, что грузу не было 
нанесено никакого ущерба. Аналогичным образом, 
если перевозчик не уведомляет грузоотправителя об 
ущербе, то это означает, что перевозчику не было 
нанесено никакого ущерба. Г-н Масуд заявляет, что 
если Конференция согласится провести раздельное 
голосование по пункту 7, а затем исключит это 
положение, то она должна впоследствии исключить 
и другие пункты статьи 19, поскольку пункт 7 явля
ется неотъемлемой частью этой статьи и устанавли
вает равновесие между обязательствами грузоотпра
вителей и перевозчиков.

70. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) поддерживает предложе
ние представителя Сенегала об указании в пункте 1 
статьи 19 того, что речь идет о рабочем дне, 
поскольку этот пункт в существующей формулиров
ке может вызвать на практике определенные труд
ности. При отсутствии такого указания этот вопрос 
будет регулироваться национальными судами.

71. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) заявляет, что если 
Конференция последует советам представителя Па
кистана, то статья 19 может быть вообще откло
нена. Поэтому он предлагает провести голосование 
поочередно по каждому пункту этой статьи, с тем 
чтобы избежать появления в Конвенции каких-либо
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пробелов и предоставить национальным законода
тельным органам возможность регулировать этот 
вопрос.

72. Г-н КАСТРО (Мексика) указывает, что, кроме 
пункта 7, его делегация может принять все другие 
положения статьи 19; он выступает за проведение 
голосования по статье в целом после раздельного 
голосования по пункту 7 и возражает против пред
ложения Швейцарии. Кроме того, он обращает 
внимание на предложение Сенегала относительно

уточнения того, что слово «день» означает рабочий 
день.
73. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) заявляет, что он не может 
согласиться с попытками внести устные поправки 
под предлогом прений процедурного характера, тем 
более, что было принято решение о проведении 
раздельного голосования по каждой статье проекта. 
Поэтому он желал бы, чтобы Конференция провела 
голосование по статье 19 в целом.

Заседание закрывается в 12 час.

8-е пленарное заседание

Четверг, 30 марта 1978 года, 14 час. 15 мин.

Председатель: г-н Р. ХЕРБЕР 
(Федеративная Республика Г ермании).

ПУНКТ 9 ПОВЕСТКИ ДНЯ

Рассмотрение вопроса о морской перевозке грузов 
в соответствии с резолюцией 31/100 Генеральной 
Ассамблеи от 15 декабря 1976 года (окончание) * 
(А/СООТ. 89/5, А/СООТ. 89/6 и А<Ш и 2, 
А/СООТ. 89/7 и А<Ы.1, А/СООТ. 89/8, А/СООТ. 
89/1.8)

ПРОЕКТ ПРЕАМБУЛЫ, ПРЕДСТАВЛЕННЫЙ  
ГЕНЕРАЛЬНЫМ СЕКРЕТАРЕМ

1. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) вносит на обсуждение проект преамбулы, пред
ставленный Генеральным секретарем в документе 
А/СООТ.89/Ь.8.

2. Отвечая на вопрос г-на КХУ (Сингапур), он объ
ясняет, что использование слова « Шеге*о» соответ
ствует практике, применявшейся в отношении пре
дыдущих международных соглашений, например 
Афинской конвенции 1974 года о морской перевозке 
пассажиров и их багажа.

ПУНКТ 10 ПОВЕСТКИ ДНЯ

Утверждение Конвенции и других соответствующих 
документов, а также Заключительного акта Кон
ференции (продолжение) (А/СООТ. 89/12 
и АдёЛ — 6, А/СООТ. 89/Ь.4, Ь.7)

ПРОЕКТ ПОЛОЖЕНИЙ, ОДОБРЕННЫЙ  
РЕДАКЦИОННЫМ КОМИТЕТОМ

Статья 19 (окончание)
3. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) напоминает, что на предыдущем заседании 
делегация Сенегала отметила, что в пункте 1 статьи

А/СООТ. 89/8К.8

следует уточнить, что слово «день» означает рабо
чий день. Предлагалось внести соответствующую 
поправку в английский текст, добавив перед сло
вами «<1ау айег» слово «шогкдпё»; возможно, однако, 
что термин «Ъихтехх йау», часто используемый в 
текстах Комиссии Организации Объединенных На
ций по праву международной торговли 
(ЮНСИТРАЛ), должен стать английским перево
дом предлагаемой поправки.

4. После обсуждения, в котором приняли участие 
г-н КЛЕТОН (Нидерланды), г-н КЕРРИ (Соеди
ненное Королевство), г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), 
г-н МУР (Соединенные Штаты Америки), г-н ВИЗ- 
ВОЛЛ (Либерия), г-н ПОПОВ (Болгария), г-н КХУ 
(Сингапур), г-н НДАВУЛА (Уганда), г-н МАСУД 
(Пакистан) и г-н КАСТРО (Мексика), ПРЕДСЕДА
ТЕЛЬ, предложив проголосовать поднятием рук, 
отметил, что явное большинство делегатов высту
пает за использование термина «тогкт§ ёау» в ан
глийском тексте предлагаемой поправки.
5. Поправка принимается.
6. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что Конференция 
рассмотрела два процедурных предложения: пред
ложение, внесенное делегацией Венесуэлы, о раз
дельном голосовании пункта 7 статьи 19 с после
дующим голосованием статьи 19 в целом; и пред
ложение, представленное делегацией Швейцарии, о 
раздельном голосовании каждого пункта статьи 19. 
Он предлагает Конференции поставить сначала на 
голосование предложение Швейцарии.
7. Предложение отклоняется 43 голосами против 
17 при 11 воздержавшихся.
8. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Конференции по
ставить на голосование предложение Венесуэлы.

* Возобновление работы 4-го заседания.
9. Предложение отклоняется 26 голосами против
26 при 17 воздержавшихся.
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10. Статья 19 в целом с внесенной в нее делегацией 
Сенегала поправкой принимается 49 голосами 
против 1 при 16 воздержавшихся.

Статья 20

11. Статья 20 принимается.

Статья 21

12. Г-н ЛЕОН МОНТЕСИНО (Куба) отмечает, что 
словам «оГ Ше $ате оутегхЫр» в пункте 2а статьи 21 
английского текста соответствуют в испанском тек
сте слова «с1е1 п ш то  агтаёог». Ряд испаноговоря
щих делегаций не удовлетворен таким переводом, 
поскольку они считают, что адекватным эквивален
том слова «о\\пег$Ыр» является слово «ргорхейад».

13. В любом случае в том, что касается рассмат
риваемого текста, они считали, что, если заменить 
слова «гшхгпо агшаёог» словом «ёетапёаёо», зна
чение и смысл будут переданы более четко. Эти 
делегации, однако, не настаивают, чтобы Редак
ционный комитет внес такое изменение, поскольку, 
по мнению большинства в последнем Комитете, 
этот вопрос не является вопросом по существу.

14. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конфе
ренции) говорит, что слово «о\упегвЫр» можно 
встретить в оригинальном тексте ЮНСИТРАЛ 
(А/СОИР. 89/5), и оно не было изменено Редак
ционным комитетом. Значение английского слова 
«о\упег$Ыр» всегда считалось правильным в со
ответствующем контексте.

15. Г-н РАЙ (Аргентина) задает вопрос, удовлетво
рена ли французская делегация словом «агшешет» 
во французском тексте; если это так, то слово 
«агтаёог» может быть приемлемо в испанском 
тексте.
16. Г-н КАРО (Франция) говорит, что, хотя слово 
«ргорпёгё» является, возможно, более соответст
вующим переводом слова «о\гаег$Ыр», его делега
ция не испытывает трудности в отношении слова 
«агтетеп!;» в рассматриваемом тексте.

17. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что, по мне
нию его делегации, проблема заключается в том, 
что лицо, которое на данный момент является 
номинальным владельцем судна, может не являться 
действительным владельцем соответствующего 
судна. Если другие испаноговорящие делегации 
испытывают ту же трудность, он поддержит пред
ложение представителя Кубы о замене слов «пш то 
агтаёог» словом «йетапдаёо».
18. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария), ссылаясь на фран
цузский текст, высказывает мнение о том, что 
слово «ргорпешге» будет более понятно как озна
чающее владельца, в то время как слово «агшешет» 
менее ясно. Смысл, вкладываемый Первым коми
тетом, должен означать подлинную собствен
ность, а не содержать ссылки на временного поль
зователя судна; поэтому он предлагает использо
вать во французском тексте слово «ргорпёЫге».

19. Г-н КАЛ ПИН (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) говорит, что проблема, упомина
емая в отношении испанского текста, встречается 
также и в русском тексте. В русском варианте 
проекта конвенции слово «омтег» переводится раз
лично: «собственник» и «владелец»; для однообра
зия же необходимо использовать одно из этих слов 
на протяжении всего текста. Что касается рассмат
риваемого текста, его делегация, однако, предло
жила в Редакционном комитете использовать слово 
«Йе&пс1ап1:». Предложение было отклонено; однако, 
поскольку вопрос возникает на пленарном заседа
нии, его делегация желает возобновить свое пред
ложение.

20. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что замена термина 
«ошпегхЫр» термином «йеСепёаШ:», предложенная 
представителями Кубы и Советского Союза, явля
ется поправкой по существу. Поэтому он предла
гает сохранить в английском тексте термин 
«ош1ег$Ыр», поскольку он выражает основную 
затрагиваемую концепцию, и использовать в вари
антах на других языках следует более адекватный 
эквивалент.

21. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что более 
подходящим термином является слово «с1е&пс1ап{», 
так как это понятие охватывает чартер-партии и 
действительного перевозчика, который становится 
временным владельцем перевозящего груз судна.

22. Г-н НИАНГ (Сенегал) говорит, что термин 
«агтетеп*» во французском варианте удовлетвори
тельно отражает концепцию собственности. Его 
замена термином «ргорпёшге» никак не улучшит 
положение дел.

23. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) отмечает, что термин 
«ожпег» использовался для выражения той же кон
цепции в Международной конвенции 1969 года о 
гражданской ответственности за ущерб, нанесенный 
загрязнением нефтью1, и что, несомненно, сущест
вуют варианты аутентичного перевода на другие 
языки. Во французском языке использовался тер
мин «ргорпёЫге». Важно сохранить концепцию 
собственности, поскольку темой подпункта являет
ся собственность и наложение ареста на собствен
ность. Если термин «ошгегхЫр» не будет сохранен, 
то невозможно будет наложить арест на судно, 
управляемое не его владельцем.

24. Г-н ФИЛИПОВИЧ (Югославия) говорит, что 
слишком поздно вновь поднимать вопрос о терми
нологии, который может быть решен путем ссы
лок на английский текст, хотя он и согласен с тем, 
что необходимо провести различие между операто
ром и владельцем. Перевод слова «оугаегхЫр» во 
французском тексте более близок к понятию опера
тора в его родном языке.

25. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) соглашается с

'С м . 1п*ег-Соуегтеп*а1 М апйте СошиИайуе Ог^апкайст, 
Ой?сш/ Кесогйи о /  1/ге 1п1егпа1юпа1 Ье%а1 Соп/егепсе оп Маппе 
РоИиНоп Оата^е, 1969 р. 173.



8-е пленарное заседание — 30 марта 1978 года 1 9 7

представителем Бразилии в том, что более уместно 
использовать термин «ёе&пёаШ».

26. Г-н ВАИТИТУ (Кения) говорит, что его делега
ция полностью согласна с представителем Норве
гии в том, что необходимо подчеркнуть концепцию 
собственности. Поэтому она возражает против ис
пользования слова «ёеГепёаШ:».

27. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики) говорит, что трудность вызывается не кон
цепцией собственности перевозящего груз судна, 
которая обязательно будет сохранена в тексте, а 
вопросом о том, какая другая собственность дейст
вительно принадлежит ответчику и поэтому может 
быть подвергнута конфискации. Поэтому его деле
гация согласна со сделанным представителем Бра
зилии и предшествовавшими ему ораторами пред
ложением о том, что предпочтительно использо
вать термин «ёе&пдаШ», а не «о\шег$Ыр», посколь
ку это четкий и удобный термин, и он соответст
вует положениям пункта 1а.

28. Г-н ГОНДРА (Испания) говорит, что в ходе 
обсуждения стало очевидно, что рассматриваемая 
проблема является вопросом по существу, а не 
вопросом семантики. Суть этой проблемы заклю
чается в концепции «ош1ег$Ыр». Он не согласен с 
ораторами, заявлявшими, что термин является 
вполне ясным и что перевод не представляет 
никаких трудностей, поскольку в соответствии с 
морским правом он может использоваться в значе
нии «о\упег рго 1етроге», который является, скорее, 
фрахтователем, а не владельцем в значении испан
ского термина «ргор1е1;апо». Существует также 
зарегистрированный владелец, на которого, воз
можно, делается'ссылка в тексте. В Международ
ной конвенции о гражданской ответственности за 
ущерб от загрязнения нефтью, упоминаемой пред
ставителем Норвегии, термин «о\тоег» определяется 
в значении лица или лиц, зарегистрированных в 
качестве владеющих судном, что может быть 
истолковано различными путями, и поэтому не про
ливает света на проблему определения, рассматри
ваемую в настоящее время Конференцией. Поэтому 
наилучший выход заключается, возможно, в приня
тии сделанного рядом делегаций предложения о за
мене термина «о\упег$Ыр» термином «йейпйат».

29. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) говорит, что следует 
четко определить текст пункта 2а, поскольку моти
вы для возбуждения иска в связи с арестом пере
возившего груз судна могут оказаться необоснован
ными в случае иска против другого судна того же 
владельца.

30. Г-н ЛЕОН МОНТЕСИНО (Куба) говорит, что 
проблема может быть разрешена, если в испанском 
тексте будет использовано выражение «о1:го Ьияие 
де11ш$тос1етапс1ас1о».

31. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) говорит, что, по 
мнению его делегации, трудность, с которой в 
настоящее время сталкивается Конференция, час
тично возникает из-за оговорки о том, что иск «мо

жет быть возбужден» в порту или месте, где рас
сматриваемое судно «может оказаться арестован
ным». В некоторых юрисдикциях возможно предъя
вить иск ш гет  до ареста судна, но он не знает о 
существовании какой-либо юрисдикции, где можно 
было бы предъявить иск после того, как судно уже 
арестовано. Такая редакция является парадоксаль
ной и вызовет трудности в отношении ее интер
претации в суде. Его делегация тем не менее готова 
поддержать замену термина «охгаегзЫр» термином 
«йе!еп<1апЬ> с учетом этих замечаний.

32. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Конференции по
ставить на голосование предложение о замене в 
пункте 2а термина «охупегхЫр» термином «йеГеп- 
ёапг». Он напоминает Конференции о том, что 
это — поправка по существу и, следовательно, для 
ее принятия требуется большинство в две трети 
голосов.
33. За предложение подано 34 голоса против 19 при
13 воздержавшихся. Предложение не принимается, 
поскольку оно не получило требуемого большинст
ва в две трети голосов.

34. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что таким образом 
термин «оутегзЫр» сохраняется, и предлагает ис
пользовать в качестве основы для поисков экви
валентов этого термина на других языках Между
народную конвенцию 1969 года о гражданской 
ответственности за ущерб от загрязнения нефтью.

35. Г-н ШАФИК (Египет) говорит, что арабский 
вариант не вызывает никаких проблем, поскольку 
понятие собственности может быть ясно выражено 
на арабском языке.

36. Г-н КАСТРО (Мексика) предлагает возможное 
использование в испанском тексте выражения «о1го 
Ъ1щие с1е1 ппзто ргор1е{апо».

37. Г-н КАСИЧ (Югославия) говорит, что понятия 
«ош1ег$Ыр» и «йе&пйапЬ> можно, пожалуй, согла
совать путем использования выражения «ог апу 
спЬег уе$$е1 ипйег Ше о\гаег$Ыр о Г *Ье хате сЫеп- 
й ат» , поскольку настоящий текст является запу
танным и представляет сомнительную ценность.

38. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ выражает сожаление по по
воду того, что ни с какими дальнейшими поправ
ками согласиться нельзя, поскольку уже принято 
решение сохранить термин «охгаегхЫр». Если возра
жений не поступит, он будет считать, что испано
говорящие делегации согласны принять предло
жение, сделанное представителем Мексики.

39. Предложение принимается.

40. Г-н КАРО (Франция) говорит, что его делега
ция не убеждена в необходимости изменять термин 
«агтетепЪ> во французском варианте, поскольку 
используемый в морском праве термин «ошпегзЫр» 
не имеет такого же четкого смысла, как в англий
ском обычном праве. Кроме того, весь этот вопрос 
был подробно рассмотрен в ЮНСИТРАЛ и ранее 
не вызывал никаких проблем.
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41. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) говорит, что его деле
гация удовлетворена словом «агтетеш ». Он отме
чает, что слова «тау  Ьауе Ьееп аггейеё» в том же 
предложении переведены на французский язык как 
«а ё1ё заш». Поэтому может возникнуть необходи
мость заменить слова «тау  Ьауе» словом «Ьаз».

42. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что, по 
его мнению, слово «агтетепЬ> не является полным 
соответствием слов «ргорпёшге» или «о\упег». 
Кроме того, в Международной конвенции 1952 
года относительно наложения ареста на морские 
суда2 использовалось слово «ргорпёЫге», а не 
слово «агпшеиг». Любые несоответствия в вариан
тах Конвенции на различных языках являются пол
ностью неприемлемыми для его делегации, по
скольку судебные органы его страны неизбежно 
столкнутся со значительными трудностями, когда 
они начнут применять положения Конвенции.
43. Г-н РАЙ (Аргентина) говорит, что этот вопрос 
отнюдь не является семантическим, поскольку 
слово «агтетеШ » отражает совершенно иную кон
цепцию, чем термин «о\упег$Ыр». Он нисколько не 
сомневается в том, что правильным переводом 
этого термина в данном контексте послужит слово 
«ргорпёшге» во французском языке и слово «рго- 
р1е1апо» в испанском языке.

44. Г-н САРЛИС (Греция) говорит, что его делега
ция считает важным избежать любых несоответ
ствий между вариантами Конвенции на различных 
языках, учитывая, в частности, ее практическое 
применение и тот факт, что она, возможно, будет 
переводиться на другие языки. Возможно, следует 
прервать заседание, с тем чтобы можно было 
провести неофициальные консультации по данному 
вопросу.

45. Г-н КАРО (Франция) говорит, что он полно
стью согласен с необходимостью привести в соот
ветствие варианты на всех языках. Если ранее он 
отдавал предпочтение слову «агтетеш », то это 
объясняется лишь тем, что он считает, что оно 
более точно отражает смысл слова «охупегзЫр».

46. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что заседание бу
дет прервано, с тем чтобы позволить делегациям 
Греции, Нидерландов, Норвегии, Франции и Швей
царии провести консультации с целью выработки 
общей позиции по данному вопросу.
47. Предложение принимается.

48. Заседание прерывается в 15 час. 45 мин. и возоб
новляется в 16 час. 15 мин.

49. Г-н КАРО (Франция) говорит, что на основании 
результатов консультаций он считает, что слово 
«о\упег$Ыр» применимо не к использованию судна, а 
лишь к собственности на нем. Также, с точки зрения

2 См. Организация Объединенных Наций, Регистр текстов 
международных конвенций и других документов, касающихся 
права международной торговли, том II (издание Организации 
Объединенных Наций, в продаже под № КЛЗ.У.З), стр. 191.

терминологии, используемой в других морских кон
венциях, он не возражал бы против перевода слова 
«оутегзЫр» французским словом «ргорпёгё».
50. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает заменить в испан
ском варианте слово «агтаёог» словом «ргор1еёасЬ>.
51. Предложение принимается.
52. Г-н ТАНИКАВА (Япония) предлагает провести 
раздельное голосование пункта 2 статьи 21.

53. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что статья 21, которая была тщательно 
продумана как Рабочей группой ЮНСИТРАЛ, так и 
Первым комитетом Конференции, содержит ряд 
компромиссов. Пункт 2 отражает озабоченность 
ряда стран, одной из которых является его страна, 
которые считают процедуру т  гет  абсолютно жиз
ненной в экономической ситуации, с которой они 
сталкиваются. Цель этого пункта заключается в 
том, чтобы не навязывать какому-либо другому 
государству процедуру, кроме той, которую она 
уже использует. Поэтому он считает, что пункт 2 
выделять не следует, а голосование необходимо 
провести по статье в целом.

54. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая отсутствие поддер
жки предложения Японии, говорит, что он будет 
считать его отклоненным. Поэтому он поставит на 
голосование статью 21 в целом.

55. Г-н ПОПОВ (Болгария), выступая по мотивам 
голосования до голосования, говорит, что его деле
гация воздержится от голосования статьи 21, 
поскольку она считает, что многообразие юрисдик
ций, предусмотренное в соответствии с этой стать
ей, будет, скорее, препятствовать установлению 
прочного и справедливого международного право
порядка, а не содействовать этому процессу.
56. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) одобряет за
мечание представителя Болгарии.
57. Г-н АМОРОСО (Италия) говорит, что его деле
гация также воздержится от голосования, посколь
ку, по ее мнению, положения пункта 2а противо
речат положениям Международной конвенции 
1952 года относительно наложения ареста на мор
ские суда, которая ратифицирована его страной.

58. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что его 
делегация будет голосовать против статьи, по
скольку, как она уже объясняла в Первом коми
тете, положения пункта 2 статьи 21 вызовут зна
чительные трудности у его правительства при 
ратификации Конвенции.
59. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что его 
делегация будет голосовать против как статьи 21, 
так и статьи 22, поскольку она считает, что эти 
статьи отвергают первоначальное согласие сторон
об исключительной юрисдикции по их выбору. Это 
часто служит интересам соответствующих сторон, 
поскольку в таких случаях споры могут быстро раз
решаться в одном из мировых торговых центров, 
где всегда имеются в наличии правовые и другие 
средства.
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60. Статья 21 принимается 50 голосами против 4 
при 16 воздержавшихся.

Статья 22

61. Статья 22 принимается 57  голосами против 2 
при 12 воздержавшихся.

Статья 23
62. Статья 23 принимается 65 голосами при 5 воз
державшихся, причем никто не голосовал против.

Статья 24
63. Статья 24 принимается 64 голосами при 8 воз
державшихся, причем никто не голосовал против.

Статья 25

64. Статья 25 принимается 70 голосами при 2 воз
державшихся, причем никто не голосовал против.

65. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария), выступая по моти
вам голосования, говорит, что он воздержался, 
поскольку у него не было времени, для того чтобы 
выяснить у компетентных швейцарских органов, 
соответствует ли пункт 2 статьи 25 существующим 
договорам, стороной в которых является его 
страна.

66. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что Конференция, воз
можно, пожелает рассмотреть вопрос о целесо
образности включения единственного положения, 
содержащегося в статье 32 (Соотношение с другими 
транспортными конвенциями), в качестве отдель
ного пункта в статью 25.

67. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает разобрать этот 
вопрос при рассмотрении статьи 32 с учетом того, 
что Конференция уже приняла статью 25.

68. Предложение принимается.

Статья 26

69. Г-н МАРСИАНОС (Греция), ссылаясь на второе 
предложение пункта 1, говорит, что, по его мнению, 
слова «на дату судебного решения» относятся к 
дате опубликования судебного решения. Если его 
мнение правильно, то судьи ряда стран будут, 
возможно, испытывать трудности при определении 
стоимости их национальной валюты на дату судеб
ного решения, поскольку, хотя Международный 
валютный фонд (МВФ) и публикует ежедневно 
стоимость 32 национальных валют, существует зна
чительная разница во времени между Вашингтоном 
и такими странами, как его страна. Одно из 
возможных решений заключается в том, чтобы рас
сматривать дату судебного решения не в качестве 
даты, когда это решение опубликовано, а в качестве 
даты последнего слушания в суде. Можно, пожалуй, 
отразить это толкование в кратком отчете, чтобы 
оно послужило в качестве руководящего принципа 
при объяснении данного положения.

70. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) говорит, что, по мне
нию его делегации, значение слов «на дату судеб
ного решения» заключается в том, что судья дол
жен использовать последние расчеты МВФ, имею
щиеся в наличии в месте судебного процесса в тот 
день, когда он производится. Это означает, что в 
определенных местах земного шара вследствие раз
ницы во времени будут использоваться расчеты, 
произведенные МВФ в предыдущий день.

71. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ высказывает мнение о том, 
что для решения этого вопроса достаточно отра
зить в кратком отчете заявления представителей 
Греции и Швеции.

72. Предложение принимается.

13. Статья 26 принимается 69 голосами при 2 воз
державшихся, причем никто не голосовал против.

Статьи 27  — 29

74. Статьи 27, 28 и 29 принимаются 72 голосами 
при 2 воздержавшихся, причем никто не голосовал  
против.

75. Г-н МАРСИАНОС (Греция), выступая по моти
вам голосования, говорит, что его делегация голо
совала за статьи 27, 28 и 29, поскольку они были 
поставлены на голосование вместе. Если бы ста
тья 29 была поставлена на голосование отдельно, 
его делегация голосовала бы против нее, поскольку 
она считает, что страны должны иметь возмож
ность делать оговорки к Конвенции по незначитель
ным пунктам и что принятая статья может вызвать 
затруднения у ряда стран при ратификации Кон
венции.

76. Г-н КЕЛЛЕР (Либерия) говорит, что позиция 
его делегации при голосовании совпадает с пози
цией Греции.

Статья 30

77. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) отмечает, что в 
пункте 2 статьи используется термин «Договари
вающаяся сторона», а в пункте 3 — «Договари
вающееся государство». В соответствии со ста
тьей 2 Венской конвенции о праве международных 
договоров3 договаривающееся государство означает 
государство, которое согласилось на обязатель
ность для него договора, независимо от того, всту
пил ли договор в силу или нет, в то время как 
договаривающаяся сторона означает государство, 
которое согласилось на обязательность для него 
договора и для которого договор находится в силе. 
Он выражает мнение о том, что термин «Дого
варивающееся государство» должен быть использо
ван в пункте 2, а термин «Договаривающаяся сто
рона» — в пункте 3.

3 0//1с1а! Кесогс1$ о /  )Не 1]пНес1 ЫаИопз Соп/егепсе оп 1Ие /.(7и о /  
IНе ТгеаНез, йосит епы  о /  гИе Соп/егепсе (издание Организации 
Объединенных Наций, в продаже под № Е.70.У.5), й оси т ет  
А / ССЖР.39/26, р. 285.
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78. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что в целях едино
образия, возможно, будет более целесообразно 
использовать термин «Договаривающееся государ
ство» на протяжении всего текста Конвенции.

79. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что это 
может отразиться на толковании, например, ста
тьи 33.

80. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) говорит, что цель Вен
ской конвенции о праве международных договоров 
заключалась во введении единообразия в области 
договоррного права. Он поддерживает мнение пред
ставителя Нидерландов о том, что настоящая Кон
венция должна соответствовать венской модели.

81. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что в той мере, 
в какой это касается настоящей Конвенции, нет 
никакой существенной разницы между договари
вающимся государством и договаривающейся сто
роной.

82. Г-н БАЙЕРС (Австралия) отмечает, что в Кон
венции нет никакого определения термина «Дого
варивающаяся сторона», повсеместно используе
мого в тексте.

83. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер
мании) выражает согласие с представителем Индии 
в том, что, возможно, не существует значительного 
различия по существу между терминами, используе
мыми в тексте. Тем не менее он считает, что 
использование терминов в настоящей Конвенции 
должно быть приведено в соответствие с рекомен
дациями Венской конвенции. Он соглашается с тем, 
что соответствующим термином для использова
ния в пункте 2 является термин «Договаривающе
еся государство».

84. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что было бы 
логично использовать один и тот же термин в 
пунктах 2 и 3.

85. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает заменить в пунк
те 2 статьи 30 термин «Договаривающееся госу
дарство» термином «Договаривающаяся сторона».

86. Предложение принимается.

87. Статья 30 с внесенным в нее изменением при
нимается 65 голосами против 1 при 4 воздержав
шихся.

Статья 31

88. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание на новый 
пункт, предложенный Австралией, Болгарией, Бра

зилией, Италией и Францией в документе А/СОИР. 
89/Ь.7, для добавления в статью 31.
89. Г-н КАРО (Франция) говорит, что авторы пред
ложения, а также ряд других делегаций выражают 
беспокойство по поводу возможного возникновения 
серьезной проблемы в отношении применения такой 
конвенции, которая требует автоматической денон
сации Брюссельской конвенции 1924 года и Прото
кола 1968 года. Такое требование является беспре
цедентным и может вызвать значительную неопре
деленность, например, между государством, не ра
тифицировавшим Конвенцию 1978 года, и государ
ством, сделавшим это, по таким вопросам, как 
выбор применимых законов и компетентность 
судов. Утверждалось, что обычное право имеет 
средства для решения таких проблем, но это ничего 
не дает тем странам, где писаное право основано 
на римских традициях. Обязательство в отношении 
денонсации вызовет, возможно, серьезное затрудне
ние у таких государств при ратификации и, таким 
образом, существенно ограничит эффективность 
Конвенции. Поправка не увековечивает такого по
ложения, при котором обе конвенции будут выпол
няться одновременно, поскольку она лишь преду
сматривает пятилетний переходный период. Он 
выражает искреннюю надежду, что Конференция по 
достоинству оценит эту поправку, поскольку буду
щее Конвенции может полностью зависеть от ее 
принятия.

90. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды), г-н ХОННОЛЬД 
(Соединенные Штаты Америки), г-н БАЙЕРС (Авс
тралия), г-н ДИКСИТ (Индия), г-н НДАВУЛА 
(Уганда) и г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) задают 
вопросы, касающиеся значения английского текста 
предлагаемой поправки.

91. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) говорит, что, хотя он 
согласен с мотивами, побудившими авторов вне
сти это предложение, английский текст приведен в 
такой редакции, что он наносит ущерб цели доку
мента. Он настаивает, чтобы этот текст был сос
тавлен в новой редакции таким образом, чтобы зна
чение, которое он должен отражать, было передано 
более четко.

92. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает авторам предло
жения, содержащегося в документе А/СОИР. 89/Ь.
7, провести консультации с другими заинтересован
ными делегациями с целью подготовки пересмот
ренного текста для обсуждения на следующем за
седании.

93. Предложение принимается.

Заседание закрывается в 17 час. 35 мин.
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9-е пленарное заседание

Четверг, 30 марта 1978 года, 19 час. 55 мин.

Председатель: г-н Р. ХЕРБЕР 
(Федеративная Республика Г ермании).

ПУНКТ 10 ПОВЕСТКИ ДНЯ

Утверждение Конвенции и других соответствующих 
документов, а также Заключительного акта 
Конференции (<окончание) (А/СООТ. 89/10, 
А/СООТ. 89/11, А/СООТ. 89/12 и АсМ.1 — 6, 
А/СООТ. 89/12/Ь .1, А/СООТ. 89 /С Л /Ь .121, 
А/СООТ. 89/Ь .4, Ь.6, Ь.7, Ь.9)

ПРОЕКТ ПОЛОЖЕНИЙ, ОДОБРЕННЫЙ  
РЕДАКЦИОННЫМ КОМИТЕТОМ

Статья 32

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть предложение Федеративной Республики 
Германии и Австралии, направленное на добав
ление нового пункта к статье 32 (А/СООТ. 89/Ь.9).

2. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что новый пункт, который его 
делегация и делегация Австралии предлагают доба
вить к статье 32, направлен на устранение сущест
вующего пробела, поскольку этот пункт касается 
проблемы взаимосвязи настоящей Конвенции и 
международной конвенции в области договоров 
смешанной перевозки грузов, которая, возможно, 
будет заключена под эгидой Организации Объеди
ненных Наций. Он напоминает, что эта проблема 
рассматривалась Вторым комитетом и пленарной 
конференцией в связи с пунктом 6 статьи 1. В этой 
связи представитель Конференции Организации 
Объединенных Наций по торговле и развитию 
(ЮНКТАД) сослался на записку, приведенную в 
документе А/СООТ. 89/С.1/Ь.121, в которой Спе
циальная рабочая группа отметила, что необхо
димо включить в заключительные статьи Конвен
ции положение, регулирующее взаимосвязь настоя
щей Конвенции с конвенциями о смешанной пере
возке. Фактически речь идет о том, чтобы знать, 
какое правило будет применяться к перевозке груза 
морем, в то время когда такая перевозка является 
частью договора смешанной перевозки. Предста
витель Федеративной Республики Германии уточ
няет в этой связи, что в соответствии с предва
рительным определением, данным Межправитель
ственной подготовительной группой ЮНКТАД по 
разработке конвенции о международной смешанной 
перевозке грузов, под «международной смешанной 
перевозкой» необходимо понимать перевозку груза 
по меньшей мере двумя различными видами тран
спорта, осуществленную в соответствии с догово
ром смешанной перевозки между местом, располо
женным в стране передачи груза в ведении лица,

А/СООТ.89/8К.9

осуществляющего смешанную перевозку, и местом, 
предусмотренным в отношении сдачи, в другой 
стране.

3. Вполне очевидно, что если перевозка груза морем 
представляет собой перевозку одним видом тран
спорта, то проблемы не возникает, поскольку дей
ствует согласно статье 2 Конвенции. Однако, если 
перевозка груза морем является частью смешанной 
перевозки, можно задать вопрос, регулируется ли 
эта перевозка настоящей Конвенцией или конвен
цией о смешанных перевозках, которая будет, ве
роятно, принята. Если считать, что перевозка груза 
морем всегда будет регулироваться настоящей Кон
венцией, независимо от того, является она или нет 
частью договора смешанной перевозки, то никакой 
проблемы не возникнет. Однако если считать, что 
договор смешанной перевозки, предусматривающий 
морскую часть перевозки, должен регулироваться 
будущей конвенцией о смешанных перевозках, то 
в этом случае необходимо включить в настоящую 
Конвенцию положение, которое позволило бы 
применять будущую конвенцию о смешанных пере
возках к морской части договора смешанной пе
ревозки.

4. Утверждение о том, что Конвенция о смешанных 
перевозках еще не существует, не убедительно, 
поскольку эта Конвенция, вероятно, будет принята 
и должна будет применяться ко всем операциям 
смешанной перевозки, включая операции, являю
щиеся частью перевозки морем. Если Конференция 
не добавит в статью 32 положения о том, что в слу
чае принятия международной конвенции о догово
рах смешанной перевозки эта Конвенция будет при
меняться к перевозке груза морем в той степени, в 
какой эта перевозка является частью договора мор
ской перевозки, то возникнет коллизия между 
настоящей Конвенцией и предусматриваемой кон
венцией. Действительно, поскольку вполне вероят
но, что эта последняя конвенция будет содержать 
соответствующее правило, то  морская часть до
говора смешанной перевозки будет регулироваться 
двумя различными правилами. Для того чтобы 
избежать такого положения, необходимо уточнить, 
как предлагают Австралия и Федеративная Рес
публика Германии, что ничто в настоящей Конвен
ции не препятствует применению какой-либо меж
дународной конвенции, касающейся договоров сме
шанной перевозки грузов, заключенной под эгидой 
Организации Объединенных Наций. Такое положе
ние является крайне нужным, если существует 
стремление принять несколько позже конвенцию о 
смешанных перевозках и если одновременно не
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обходимо, чтобы настоящая Конвенция каким- 
либо образом затрагивала операции смешанной 
перевозки.

5. Г-н БАЙЕРС (Австралия) напоминает, что его 
делегация участвовала в переговорах, которые при
вели к включению в статью 1, по рекомендации 
Специальной рабочей группы, которая подчеркнула 
необходимость регламентации взаимосвязи настоя
щей Конвенции и будущей конвенции о смешанных 
перевозках, определения «договора морской 
перевозки».

6. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) считает, что разви
вающимся странам не надо опасаться того, что 
Конференция, собравшаяся под эгидой ЮНКТАД, 
примет конвенцию, не отвечающую их интересам. 
ЮНКТАД справедливо опасается, что настоящая 
Конвенция воспрепятствует международной подго
товительной группе разработать удовлетворитель
ные правила международных смешанных перево
зок. Г-н Сельвиг считает, что в интересах всех 
государств не препятствовать усилиям ЮНКТАД в 
этой области. По его мнению, лишь тот факт, что 
будущая конвенция о смешанных перевозках бу
дет принята под эгидой Организации Объеди
ненных Наций и на базе проекта, разработанного 
ЮНКТАД, гарантирует, что она не будет противо
речить интересам развивающихся стран.

7. Г-н ТЕРАШИМА (Япония) поддерживает пред
ложение Федеративной Республики Германии и 
Австралии.

8. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) считает, со своей 
стороны, что нет необходимости упоминать в 
статье 32 будущую конвенцию о договорах сме
шанной перевозки, поскольку ничто в настоящей 
Конвенции не противоречит применению этой но
вой конвенции. Поэтому он решительно возражает 
против предложения Австралии и Федеративной 
Республики Г ермании.

9. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) также возражает 
против нового пункта, предложенного в документе 
А/СОИР. 89/Ь.9. Он напоминает, что на своем 10-м 
заседании Второй комитет постановил, приняв 
текст, предложенный Специальной рабочей группой 
в документе под индексом А/СОИР. 89/С .2/Ь.27, 
ограничить охват статьи 32 другими международ
ными конвенциями, уже действующими на дату 
принятия настоящей Конвенции. Ему представляет
ся с юридической точки зрения неприемлемым 
упоминать в настоящей Конвенции конвенцию, 
которая еще не существует, поскольку государства, 
которые станут участниками настоящей Конвенции, 
не обязательно станут участниками будущей кон
венции о смешанных перевозках.

10. Г-н ШАХ (наблюдатель от Конференции Орга
низации Объединенных Наций по торговле и разви
тию) признает, что, когда данный вопрос рас
сматривался во Втором комитете, вероятно, можно 
было признать бесполезным включение в заключи
тельные положения настоящей Конвенции положе

ния о будущей конвенции, касающейся договоров 
смешанной перевозки. Однако ситуация изменилась 
с принятием пункта 6 статьи 1, поскольку этот 
пункт сформулирован таким образом, что он может 
применяться к смешанной перевозке. Следова
тельно, необходимо позаботиться о том, чтобы это 
положение не вступило в коллизию с концепцией о 
смешанных перевозках, которая в настоящее время 
разрабатывается в ЮНКТАД. По мнению наблю
дателя от ЮНКТАД, новый пункт, предложенный в 
документе под индексом А/СОИР. 89/Ь.9, не может 
каким-либо образом помешать соответствующим 
сторонам; он уточняет лишь, что ничто в настоя
щей Конвенции не должно предрешать положения, 
которые будут приняты в будущей конвенции о 
смешанных перевозках.

11. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование по
правку к пункту 2 статьи 32, предложенную в до
кументе А/СОИР. 89/Ь.9.

12. Поправка отклоняется 27 голосами против 23 
при 17 воздержавшихся.

13. Г-н НЗАПУ (Заир) говорит, что он воздержался 
во время голосования, поскольку разделяет сомне
ния, выраженные другими развивающимися стра
нами в отношении искренности намерения развитых 
стран, в том что касается будущей конвенции о 
смешанных перевозках.

14. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) считает, что Спе
циальная рабочая группа, которой было поручено 
сформулировать статью 32, вышла за пределы сво
его мандата, уточнив во второй фразе этой статьи, 
что «настоящее положение применяется также к 
любому последующему пересмотру или измене
нию» Конвенции. Он напоминает, что на 10-м засе
дании Второго комитета предложение, направлен
ное на изъятие этой фразы, было отклонено лишь 
22 голосами против 22. Поэтому он требует, чтобы 
вторая фраза статьи 32 была поставлена на голосо
вание отдельно.

15. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) отмечает, что ста
тья 32 на практике лишь подтверждает действие 
Международной конвенции о перевозке грузов по 
железным дорогам (МГК), подписанной 25 октября 
1962 года в Берне, согласно которой в случае пере
возки на железнодорожном пароме существует воз
можность добавления части морской перевозки к 
перевозке по железной дороге. В статье 63 этой 
Конвенции содержатся положения об освобождении 
от ответственности, которые предусмотрены в 
Гаагских правилах и от которых Конференция не
двусмысленно отказалась. Если вторая фраза ста
тьи 32 не будет сохранена, то в результате невоз
можно будет охватить будущей конвенцией режим 
перевозки железнодорожным паромом, предусмот
ренный в Конвенции МГК. Необходимо отметить, 
что эта фраза не относится к будущим конвенциям, 
она относится лишь к пересмотру или изменению 
уже действующей Международной конвенции, а 
именно Конвенции МГК.
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16. Поэтому представитель Швейцарии выражает 
надежду, что вторая фраза статьи 32 не будет голо
соваться отдельно и что эта статья будет принята в 
той форме, в какой она была представлена Конфе
ренции. Кроме того, он поддерживает предложение 
Советского Союза, сделанное на предыдущем засе
дании и направленное на то, чтобы сделать из 
статьи 32 пункт 4 статьи 25.

17. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, констатируя, что подавляю
щее большинство делегаций возражают против 
предложения о раздельном голосовании, выдвину
того делегацией Франции, говорит, что это предло
жение можно рассматривать как отклоненное.

18. Предложение принимается.

19. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование содер
жание статьи 32.

20. Содержание статьи 32 принимается 60 голо
сами против одного при 6 воздержавшихся.

21. Г-н КАСТРО (Мексика) отмечает, что его деле
гация голосовала против содержания статьи 32, 
поскольку вторая фраза этого положения касается 
не всеобщих международных конвенций, а лишь 
региональных конвенций. Принимая эту фразу, 
Конференция нарушила норму международного 
права. По этому вопросу представитель Мексики 
присоединяется к мнениям, выраженным предста
вителями Индии и Филиппин.

22. Г-н ДИКСИТ (Индия) доводит до сведения, что 
его делегация воздержалась от участия в голосо
вании. В принципе она возражает против всякого 
упоминания будущей конвенции, однако считает, 
что Конференция столкнулась с особым случаем. 
Представитель Индии выражает надежду, что во 
время пересмотра или изменения международных 
конвенций, предусмотренных в статье 32, будут 
учитываться положения конвенции, находящейся в 
стадии разработки.

23. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, констатируя, что ни одна из 
делегаций не высказалась против предложения Со
ветского Союза, направленного на то, чтобы сде
лать из статьи 32 пункт 4 статьи 25, которая каса
ется также существующих конвенций, заявляет, что 
в отсутствие возражений он будет считать, что это 
предложение принимается и статьи, следующие за 
статьей 32, необходимо будет соответственно пере
нумеровать.

24. Предложение принимается.

Статья 31 (окончание)

25. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ объявляет, что делегации 
Бразилии, Болгарии, Франции, Ганы и Италии 
изменили формулировку предложения, направлен
ного на добавление нового пункта к статье 31, пред
ставленного делегациями Австралии, Бразилии, 
Болгарии, Франции и Италии в документе 
А/СООТ. 89/Ь.7. Эта новая формулировка гласит 
следующее:

«Несмотря на положения статьи 2 настоящей 
Конвенции, в целях пункта 1 настоящей статьи 
Договаривающееся государство может во время 
уведомления правительства Бельгии о том, что 
оно денонсирует Конвенцию 1924 года или Кон
венцию 1924 года с внесенными в нее Протоколом 
1968 года поправками, заявить, что в отношении 
упомянутых в его уведомлении недоговариваю
щихся государств оно отсрочивает эту денонса
цию на период максимум в пять лет, начиная 
с даты вступления в силу настоящей Конвенции 
в отношении этого государства».

26. Г-н КУАРТЕЙ (Гана), представляя новое поло
жение от имени его авторов, говорит, что авторы 
руководствовались стремлением обеспечить как 
можно более скорейшее вступление в силу будущей 
конвенции. Однако может случиться, что эта кон
венция будет применяться одновременно с Конвен
цией 1924 года и Протоколом 1968 года. Вот почему 
они рекомендуют, чтобы каждое государство в мо
мент ратификации будущей конвенции и денонса
ции других конвенций уведомляло своих торговых 
партнеров, которые не являются участниками но
вой конвенции, о том, что оно отсрочивает свою 
денонсацию в их отношении на период до пяти лет, 
начиная с даты, на которую оно становится участ
ником новой конвенции. Это решение должно быть 
удовлетворительным для большинства государств.

27. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) говорит, что государ
ство, желающее отсрочить денонсацию, должно, 
таким образом, выяснить, какие государства не 
ратифицировали новую конвенцию, и выбрать из 
них те государства, в отношении которых оно 
отсрочивает свою денонсацию. Следовательно, 
денонсация применяется автоматически в отноше
нии государств — участников Конвенции 1924 года 
и Протокола 1968 года, которые не будут названы 
поименно соответствующим образом. Следова
тельно, представляется, что будет существовать 
обязательство в отношении отсрочки денонсации, 
однако будет отсутствовать соответствующее обя
зательство в отношении отсрочки применения буду
щей конвенции в отношении этих государств.

28. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) отмечает, что на практике 
депозитарий будущей конвенции будет предостав
лять информацию о полученных ратификационных 
грамотах. Каждое государство хорошо знает своих 
традиционных торговых партнеров, и в их отноше
нии оно примет решение об отсрочке действия своей 
денонсации существующих конвенций. Этот выбор 
не будет связан с какими-либо трудностями.

29. Г-н НЗАПУ (Заир) считает, что в новой форме 
соответствующее предложение составляет лишь 
улучшение предшествующего текста, и он его под
держивает.

30. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делега
ция не возражает в целом против рассматриваемой 
поправки, однако она ее недостаточно хорошо по
нимает и не сможет ее поддержать в том случае, 
если предложение, которое она сделает, не будет
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принято. Если позволить каждому государству 
отсрочивать денонсацию существую щих конвенций 
на протяжении периода в пять лет, начиная с мо
мента вступления в силу в отношении этого госу
дарства новой конвенции, то период одновремен
ного применения многочисленных международных 
документов продолжится на неопределенное время 
в той степени, в какой новые государства будут 
пользоваться такой возможностью. Что касается 
делегации Индии, то она может предусмотреть 
лишь один переходный период в пять лет, начиная с 
момента вступления в силу новой конвенции в отно
шении какого-либо одного государства.

31. Г-н АВОДУМИЛА (Нигерия) заявляет, что он 
не понимает, почему был оставлен по инициативе 
делегации Франции период в пять лет. Он плохо 
понимает, каким образом предложенное решение 
способствует международной торговле, и тем более 
не видит, каким образом это решение способствует 
тому, чтобы государства становились участниками 
будущей конвенции. Если он не получит удовлетво
рительных объяснений, то он не сможет поддер
жать данное предложение.
32. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) понимает те труд
ности, которые возникнут во Франции в связи с по
ложением об обязательной денонсации существую
щих конвенций. Эту проблему нелегко решить, 
несмотря на усилия, предпринятые со всех сторон, в 
частности в рамках Специальной рабочей группы. 
Однако решение, нашедшее отражение в рассмат
риваемом предложении, является нереалистичным. 
Действительно, невозможно денонсировать лишь 
частично международные конвенции таким обра
зом, чтобы они применялись лишь к отдельному 
числу государств-участников. Предложенное реше
ние связано и с другими трудностями, которые 
хорошо осветил представитель Индии. Кроме того, 
формулировка этого предложения оставляет желать 
лучшего.
33. Представитель Нидерландов отметил, что мор
ская перевозка грузов интересует часто больше чем 
два государства и что предложенное положение 
нередко будет сталкиваться с существенными труд
ностями в плане применения.
34. В заключение необходимо признать, что любая 
новая конвенция неизбежно связана с проблемами в 
плане применения предшествовавших конвенций, 
действующих в этой же области или в смежных 
областях. Государствам, которые станут участни
ками будущей конвенции, будет принадлежать 
право действовать в соответствии со своими обяза
тельствами и при необходимости отказаться от 
применения существующих конвенций.
35. Г-н ПОПОВ (Болгария), выступая по порядку 
ведения заседания, подчеркивает преимущества, 
связанные с рассматриваемым предложением, пред
ставленным его делегацией совместно с другими 
делегациями. Для того чтобы спасти положение, он 
готов провести консультации с этими делегациями с 
целью изменения предложения в соответствии с 
замечаниями представителя Индии.

36. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) зачитывает текст нового пункта, который 
будет добавлен к статье 31, разработанного после 
консультаций с авторами предложения1.

37. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование пред
ложение Бразилии, Болгарии, Франции, Ганы и 
Италии с внесенными в него поправками.

38. Предложение с внесенными в него поправками 
принимается 34 голосами против 14 при 19 воз
державшихся.

39. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование в 
целом статью 31 с внесенными в нее поправками, 
предложением Бразилии, Болгарии, Франции, Ганы 
и Италии.
40. Статья 31 с внесенными в нее поправками при
нимается 48 голосами против 2 при 16 воздер
жавшихся.

41. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия), выступая по мотивам 
голосования, отмечает, что он голосовал против 
статьи 31 с внесенными в нее поправками, по
скольку эта статья не позволяет обеспечить необ
ходимую гибкость применения настоящей Конвен
ции в течение переходного периода. На практике 
государства — участники настоящей Конвенции не 
будут иметь другого выбора, кроме применения 
положений настоящей Конвенции в отношении всех 
других государств, независимо от того, являются 
они или нет участниками Конвенции 1924 года. Неза
висимо от того, денонсирует или нет государст
во — участник Конвенции 1978 года Конвенцию 1924 
года, оно будет обязано применять положения Кон
венции 1978 года. Кроме того, в той мере, в какой 
принятое предложение требует, чтобы договарива
ющееся государство применяло в отношении других 
договаривающихся государств на протяжении пере
ходного периода исключительно Конвенцию 1978 го
да, эта Конвенция будет применяться в отношении 
государств, которые сдали на хранение свои доку
менты о ратификации или присоединении, однако 
еще не стали участниками этой Конвенции.

42. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) поясняет, что он 
воздержался во время голосования, поскольку не 
одобряет использованную процедуру. Было бы 
предпочтительным не учитывать устные поправки, 
которые могут создать путаницу. В настоящем 
случае Конференция вынуждена была голосовать 
новое предложение, которое она не имела времени 
изучить, как следует. Представитель Нидерландов 
присоединяется к замечанию представителя Ли
берии.

Статьи 32 (бывшая статья 33) и 33 (бывшая 
статья 34)

43. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ просит представителя Индии 
уточнить, должна ли представленная им поправка 
(А/СОИР.89/Ь.2) быть включена в текст, одобрен

1 Этот текст был впоследствии включен в Заключительный 
акт Конференции (А/ССЖ Р.89/13).
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ный Редакционным комитетом (А/СО ОТ. 89/12/ 
АсШ.6), или же она должна его заменить.

44. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) поясняет, что 
Индия, как и семь других стран, представила по
правку (А/СООТ.89/Ь.2) с целью устранения про
бела в первоначальном проекте конвенции, который 
не содержал какого-либо положения относительно 
возможности пересмотра и внесения поправок. 
Проект положений, одобренный Редакционным ко
митетом (А/СООТ.89/12/Адд.6), содержит статью
33, касающуюся пересмотра Конвенции и внесения в 
нее поправок, в отношении которой представитель 
Индии не имеет никаких возражений. Однако необ
ходимо дополнить эту статью, и именно поэтому 
авторы настаивают на своей поправке. В первых 
трех пунктах, относящихся к пересмотру, пункт 2 
отражает, по существу, пункт 1 текста, разрабо
танного Редакционным комитетом. Тем не менее 
авторы предложения считают, что необходимо при
дать большую гибкость этому тексту, предусмо
трев положение, аналогичное положению, содержа
щемуся в Брюссельской конвенции 1924 года, согла
сно которому любая договаривающаяся сторона 
может обратиться с просьбой о пересмотре. Дейст
вительно, настоящая Конвенция будет иметь важ
ные международные последствия, причем не только 
в экономической области, но и в политическом 
плане, и каждое государство может столкнуться с 
практическими трудностями в плане ее применения 
и может в любой момент обратиться с просьбой о 
пересмотре. Установленный пятилетний срок со
ответствует сроку, предусмотренному в положе
ниях других международных транспортных конвен
ций. Наконец, авторы предложения считают полез
ным автоматически провести консультации по исте
чении четырехлетнего периода с целью выяснения 
мнений сторон Конвенции в отношении действия 
этого документа.

45. В той части предложения, которая касается 
внесения в Конвенцию поправок, сохранен критерий 
в две трети большинства голосов договаривающих
ся государств в соответствии с обычаем, приме
няемым в отношении большинства конвенций, при 
этом пункт 2 представляет, по существу, пункт 2 
текста Рабочей группы. Эти положения представ
ляются делегации Индии справедливыми, поскольку 
они позволяют каждой стране, независимо от того, 
является ли она грузоотправителем или транспорте
ром, выражать свое мнение и представлять свои 
предложения. Что касается порядка представления, 
то представитель Индии уточняет, что первая часть 
поправки (А/СОИР.89/Ь.2) заменяет бывшую ста
тью 33 текста Рабочей группы, ставшую статьей 32 
после изменения нумерации, и что вторая часть, 
относящаяся к внесению поправок в Конвенцию, 
должна стать новой статьей, которая отсутствует в 
тексте Рабочей группы и которая должна получить 
номер 33.

46. Г-н ВАИТИТУ (Кения) говорит, что он целиком 
присоединяется к доводам, приведенным представи
телем Индии в пользу этого предложения.

47. Г-н ПТАК (Польша), напротив, считает, что 
пянный текст вызывает противоречия, в частности 
между пунктом 1 и пунктом 2. Он спрашивает, 
может ли Конференция дать в Конвенции рекомен
дации Генеральной Ассамблеи ООН в отношении 
мер, которые надлежит принять в связи с просьбой 
о пересмотре, сформулированной одним из догова
ривающихся государств; согласно установившейся 
до сих пор практике, такая просьба должна быть 
поддержана большим числом государств для того, 
чтобы быть поставленной на рассмотрение. Даже 
если предположить, что такая просьба была одоб
рена Генеральной Ассамблеей, необходимо знать, 
имеет ли Генеральная Ассамблея право принимать 
решение в отношении форм созыва конференции по 
пересмотру, или же соответствующие положения 
должны быть предусмотрены в Конвенции. Кроме 
того, установленный пятилетний период в отноше
нии просьбы о пересмотре уже рассматривался Пер
вым комитетом, и большинство государств выска
зали мнение, что он является неадекватным. Ру
ководствуясь этими соображениями, Польша пред
почитает первоначальный текст статьи 32.

48. Г-н ПОПОВ (Болгария), напоминая обстоятель
ства рассмотрения предложений Индии во Втором 
комитете, отраженные в примечании С документа 
А/СО ИР.89/Ь.2, поясняет, что он, будучи Предсе
дателем Второго комитета, не знал о второй части 
предложения, содержащегося в этом документе.

49. Представитель Болгарии считает, что данное 
предложение имеет в своей основе определенные 
достоинства, однако можно обеспечить тот же ре
зультат другими средствами.

50. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия), отвечая пред
ставителю Польши, отмечает, что в Конвенции 
1958 года о континентальном шельфе2 в пункте 2 
статьи 13 Генеральная Ассамблея Организации 
Объединенных Наций рассматривается как компе
тентный орган, принимающий решения в отноше
нии просьб о пересмотре, представленных госу- 
дарствами-участниками. Пятилетний период, пре
дусмотренный в отношении подачи просьбы о пере
смотре установлен также и в других международ
ных конвенциях. Г-н Кришнамурти напоминает, 
кроме того, что во Втором комитете представитель 
Генерального секретаря Организации Объединен
ных Наций высказал мнение, что вопрос о просьбе о 
пересмотре должен в конечном счете решаться Ге
неральным секретарем. Было предложено дать в 
этой связи соответствующие полномочия Комиссии 
Организации Объединенных Наций по праву меж
дународной торговли (ЮНСИТРАЛ), однако, учи
тывая финансовые последствия, связанные с созы
вом конференции по пересмотру, важно, чтобы 
соответствующие решения принимались на более 
высоком уровне.
51. Г-н Г АНТЕН (Федеративная Республика Г ерма
нии) говорит, что он не может поддержать пред

2См. 1_1ш1е<1 ИаИопх, Тгеа1у 5епе$, у о 1. 499, N0. 7302, р. 325.
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ложение, представленное в документе А/СОИР. 
89/Ь.2. По его мнению, первоначальный текст 
Рабочей группы является совершенно четким и до
статочным для того, чтобы охватить все возмож
ности представления просьб о пересмотре и внесе
нии поправок. Безусловно, государства могут стол
кнуться с трудностями в плане практического при
менения конвенции, однако можно внести необхо
димые изменения в рамках соответствующего про
токола, как это часто имело место в прошлом, без 
созыва специальной конференции по этому вопросу.

52. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование новую 
статью, относящуюся к пересмотру Конвенции, 
предложенную в документе А/СО ИР.89/Ь.2.

53. Новая статья отклоняется 25 голосами про
тив 15 при 20 воздержавшихся.

54. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование новую 
статью, относящуюся к внесению поправок в Кон
венцию, предложенную в документе А/СОИР. 
89/Ь.2.

55. Новая статья отклоняется 26 голосами про
тив 12 при 22 воздержавшихся.

56. Г-н САРЛИС (Греция), выступая по порядку 
ведения заседания, заявляет, что новая статья, 
относящаяся к пересмотру, и новая статья, отно
сящаяся к внесению поправок, предложенные в до
кументе А/СО И Р. 89/Ь. 2, не явились во Втором ко
митете объектом достаточно глубокого обсуж
дения. Следовательно, было бы желательно, чтобы 
большее число делегаций высказалось в их отно
шении.

57. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование ста
тью 32 (бывшая статья 33) в документе А / С О И Р .  
89/12/Айй.б.

58. Статья 32 принимается 60 голосами при 7 воз
державшихся, причем никто не голосовал против.

59. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание на по
правку к пункту 4 новой статьи 33, приведенную в 
документе А/СО И Р. 89 /Ь. 6.

60. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что в ходе 
прений по этой статье, прошедших накануне, было 
решено установить необходимое большинство в две 
трети договаривающихся государств для вступле
ния в силу поправки к Конвенции. Это правило 
очень хорошо действует, когда число государств не 
является слишком большим, однако его трудно при
менять, когда число государств велико. Вот почему 
авторы поправки предлагают изменить конец пер
вой фразы пункта 4 следующим образом: «двумя 
третями или 20 договаривающимися государст
вами, в зависимости от того, какое число меньше».

61. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) спрашивает, что слу
чится, если число государств, получивших сообще
ние о поправке, одобренной 20 государствами, и не 
одобривших эту поправку, превысит 20. Вступит ли 
поправка в силу?

62. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) отвечает, что в этом 
случае поправка вступит в силу.

63. Г-н МАСУД (Пакистан) одобряет поправку, 
поскольку не всегда представляется возможным 
получить одобрение двух третей государств.
64. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) считает, что 
эта поправка может создать многочисленные труд
ности для многих стран, поскольку она противо
речит практике международного права, согласно 
которой юридический документ, принятый опреде
ленным большинством голосов, например в две тре
ти, не может быть исправлен меньшим большин
ством голосов. Игнорировать это правило — зна
чит подвергать себя неблагоприятным последст
виям, поскольку может получиться, что 20 госу
дарств, одобрение которых требуется для того, 
чтобы поправка была принята, составляют лишь 
меньшинство. Поэтому делегация Польши возра
жает против этой поправки.

65. Г-н АМОРОСО (Италия) находит эту поправку 
малооправданной. Как можно согласиться с тем, 
что Конвенция, принятая двумя третями госу
дарств, участвовавших в работе Конференции, 
может быть изменена лишь 20 из них?

66. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование по
правку, предложенную в документе А /С О И Р.89/Ь.6

67. Поправка отклоняется 35 голосами против 24 
при 5 воздержавшихся.

68. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) отмечает, что по 
существу пункт 6 статьи 33 идентичен пункту 2 ста
тьи 32, и обращается с просьбой согласовать эти 
два текста.
69. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) говорит, что он принимает к сведению пред
ложение представителя Норвегии.

70. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) говорит, что статья 
33 не содержит важного положения Лондонской 
конвенции 1976 года относительно изменения реаль
ной стоимости сумм. Делегация Швейцарии не смо
жет голосовать за такой текст, если он не будет 
содержать подобного положения.

71. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что трудно на ны
нешнем этапе прений принимать устные поправки. 
Кроме того, затронутый делегацией Швейцарии 
вопрос уже обсуждался.

72. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) говорит, что в пункте 3 
необходимо изъять слово «договаривающимся», 
которое является излишним. Кроме того, если зачи
тать аналогичные положения текста, принятого 
Конференцией по ограничению ответственности 
судовладельцев 1976 года, то можно заметить, что 
они требуют большинства в две трети государств- 
участников, присутствующих и участвующих в го
лосовании. Однако в статье 33 упоминается лишь 
большинство в две трети государств-участников: 
это означает, что любое государство, присутствую
щее или участвующее в голосовании, независимо от
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того, является оно или нет участником Конвенции, 
может голосовать за ее изменение. Это положение 
противоречит международному праву и праву до
говоров, и делегация Либерии не может с ним 
согласиться.

73. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) считает, что следует остерегать
ся принятия рассматриваемой статьи без ее подроб
ного изучения, и спрашивает, каким образом 
Первый комитет смог ее принять без положения,
о котором говорил представитель делегации Швей
царии. Это положение является крайне важным и 
должно быть включено в данную статью.

74. Г-н КАРО (Франция) разделяет мнение делега
ций Швейцарии и Советского Союза и говорит, что 
это положение было забыто в связи с тем, что со
ответствующая Рабочая группа должна была рабо
тать в спешке. В настоящее время необходимо 
включить его в текст.

75. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ любезно просит представи
теля Швейцарии зачитать текст положения, которое 
включено в Лондонскую конвенцию и которое он 
хотел бы видеть включенным в статью 33.

76. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) зачитывает следую
щий текст: «Пересмотр сумм производится только 
вследствие значительного изменения их реальной 
ценности». Эта фраза должна быть добавлена в 
конец первого пункта.

77. Г-н ПОПОВ (Болгария) поддерживает эту по
правку.

78. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что его 
делегация возражает против этой поправки, по
скольку она направлена на пересмотр сумм лишь в 
случае девальвации. Однако данная проблема явля
ется сложной и затрагивает большое число фак
торов.

79. Г-н МАСУД (Пакистан) спрашивает, каким 
образом будет решаться вопрос о том, отмечалось 
или нет «значительное изменение» реальной стои
мости сумм ограничения.

80. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование уст
ную поправку Швейцарии.

81. Поправка принимается 48 голосами против 10 
при 8 воздержавшихся.

82. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование ста
тью 33 с внесенной в нее поправкой делегацией 
Швейцарии.

83. Статья 33 принимается 58 голосами против 2 
при 8 воздержавшихся.

84. Г-н НИАНГ (Сенегал) говорит, что его делега
ция воздержалась во время голосования статьи 33 
(бывшая статья 34) в целом, поскольку ее, так же 
как и делегацию Пакистана, интересует, каким об
разом будет решаться вопрос о том, отмечалось 
или нет «значительное изменение» реальной стои

мости сумм ограничения, и поскольку заданный в 
этой связи вопрос не получил ответа.

Статья 34 (бывшая статья 35)

85. Г-н КХУ (Сингапур) отмечает, что в пункте 2 
этой статьи в тексте на английском языке для 
изложения одной и той же мысли используются два 
различных выражения; речь идет о словах «15 гесе1- 
уес! Ьу», использованных в первой фразе, и словах 
«Ьах геасЬес1» — во второй. Он предлагает согласо
вать терминологию, используя одно и то же выра
жение — «15 гесе1уес! Ьу» — в обеих фразах.

86. Предложение принимается.

87. Статья 34 принимается 70 голосами, причем 
никто не голосовал против.

Заключительные положения

88. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер
мании) предлагает изъять название этого заключи
тельного положения, поскольку оно отсутствует в 
других конвенциях, с одной стороны, а заключи
тельные положения фактически начинаются в ста
тье 27 — с другой.

89. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) спрашивает, каким 
образом будет проверена аутентичность китайского 
текста и его соответствие с другим текстом, по
скольку, насколько он знает, Редакционный коми
тет Конференции не рассматривал текст Конвенции 
на китайском языке.

90. Г-н СЛОАН (Представитель Генерального сек
ретаря) говорит, что китайское представительство 
при Организации Объединенных Наций довело до 
сведения, что оно не будет принимать участие в 
работе Конференции и что, соответственно, не 
будет вестись устный и письменный перевод на ки
тайский язык в ходе работы Конференции. Позд
нее будет сделан перевод текста Конвенции на 
китайский язык, и любое правительство, принявшее 
участие в работе Конференции и пожелавшее про
верить соответствие текста на китайском языке 
текстам на других языках, должно обратиться с 
соответствующей просьбой в Секретариат, кото
рый примет необходимые меры в этом отношении.

91. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, поскольку нет 
возражений, он будет считать, что Конференция 
постановила изъять название заключительных по
ложений, а именно «Заключительные формули
ровки», и сохранить упоминания китайского текста 
как аутентичного.

92. Предложение принимается.

Доклады П ервого и Второго комитетов

93. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Конференции 
принять к сведению эти два доклада.

94. Предложение принимается.
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ПРОЕКТ ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНОГО АКТА  
(А/СХЖР. 89/12/Ь. 1)

95. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) отмечает многочисленные изменения, которые 
надлежит внести в проект заключительного акта и 
которые приведены в документе А/СО И Р. 89/Ь. 1. 
Во-первых, в пункте 3 следует читать «78 госу
дарств» вместо «77 государств» и добавить «Ямай
ка» между словами «Югославия» и «Япония». 
В пункте 5 под заголовком «Неправительственные 
организации» добавить «Международная ассоциа
ция судовладельцев» после «Международный мор
ской комитет», далее в пункте 8 под заголовком 
«Редакционный комитет» напротив слова «Предсе
датель» следует читать «г-н Р. К. Диксит» вместо 
«г-н Д. К. Диксит».

96. Кроме того, пункт 13 необходимо заменить сле
дующим текстом: «Данная Конвенция, текст кото
рой прилагается к настоящему Заключительному 
акту (приложение I), была утверждена Конферен
цией 30 марта 1978 года и открыта для подписания 
на заключительном заседании Конференции 31 мар
та 1978 года. Она будет открыта для подписания в 
Центральных учреждениях в Нью-Йорке до 30 апре
ля 1979 года, после чего она будет открыта для при
соединения в соответствии с ее положениями».

97. Наконец, после 14 пункта необходимо добавить 
следующий новый пункт 15: «Конференция приняла 
также „общую договоренность” и резолюцию, 
тексты которых также прилагаются к настоящему 
Заключительному акту (приложения II и I II )»

98. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегациям рас
смотреть проект заключительного акта по пунктам.

Пункты 1—11

99. Пункты 1 — 11 принимаются.

Пункт 12

100. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отвечая на вопрос предста
вителя Алжира, говорит, что отсутствующие ин
дексы кратких отчетов Конференции и двух коми
тетов будут упомянуты в окончательном тексте 
Заключительного акта.

101. Пункт 12 принимается.

Пункт 13 в том виде, в каком он был зачитан 
Исполнительным секретарем

102. Пункт 13 с внесенными в него поправками 
принимается.
Пункт 14

103. Пункт 14 принимается.

Пункт 15 в том виде, в каком он был зачитан 
Исполнительным секретарем

104. Пункт 15 принимается.

ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ

105. Заключительные положения принимаются.

Проект резолюции, содержащийся в приложении к 
Заключительному акту, и название конвенции 
(А/СОИР.89/Ь. 1/Ас1с1.1)

106. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегациям рас
смотреть и принять проект резолюции, распростра
ненный под индексом А/СОИР.89/Ь.1/Айс1.1, и 
высказаться одновременно в отношении названия 
конвенции в том виде, в каком оно приводится в 
этом тексте.

107. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) говорит, что термин 
«упрощение», использованный в пятом пункте про
екта резолюции, представляется ему излишним.

108. Г-н НЗАПУ (Заир) и г-н ЛАВИНЬЯ (Филип
пины) выражают пожелание видеть свои страны в 
числе авторов проекта резолюции.

109. Г-н ЭННИ (Алжир) предлагает исключить 
список авторов проекта резолюции и считать, что 
последний представлен всеми делегациями.

110. Предложение принимается.

111. Г-н ПОПОВ (Болгария) предлагает принять 
проект резолюции путем аккламации.

112. Проект резолюции принимается путем аккла
мации.
113. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает, что общая до
говоренность, которая будет приведена в приложе
нии II к Заключительному акту, была уже принята 
и что резолюция, которая была только что 
принята, будет приложением I I I .  Он предлагает 
Конференции принять текст Конвенции в целом, с 
тем чтобы оформить его в виде приложения I к 
Заключительному акту.

114. По просьбе представителя Филиппин прово
дится поименное голосование проекта конвенции 
в целом.
115. Согласно жеребьевке, проведенной Председа
телем, представителю Австрии предлагается го
лосовать первым.

Голосовали за: Австрия, Бельгия, Боливия, Бра
зилия, Болгария, Белорусская Советская Социали
стическая Республика, Чили, Колумбия, Куба, 
Чехословакия, Демократический Йемен, Дания, 
Эквадор, Египет, Финляндия, Франция, Габон, 
Германская Демократическая Республика, Герма
нии, Федеративная Республика, Гана, Ватикан, Гон
дурас, Венгрия, Индия, Индонезия, Ирак, Италия, 
Берег Слоновой Кости, Япония, Кения, Кувейт, 
Либерия3, Мадагаскар, Малайзия, Маврикий, Мек
сика, Нидерланды, Нигерия, Норвегия, Оман, Паки
стан, Панама, Филиппины, Польша, Корейская Рес
публика, Сенегал, Сьерра Леоне, Сингапур, Испа

3 Впоследствии делегация Либерии информировала Секрета
риат о своем желании быть внесенной в список делегаций, 
воздержавшихся при голосовании.
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ния, Швеция, Сирийская Арабская Республика, Таи
ланд, Тринидад и Тобаго, Тунис, Турция, Уганда, 
Украинская Советская Социалистическая Республи
ка, Союз Советских Социалистических Республик, 
Соединенное Королевство Великобритании и Север
ной Ирландии, Объединенная Республика Камерун, 
Объединенная Республика Танзания, Соединенные 
Штаты Америки, Венесуэла, Югославия, Заир, 
Алжир, Аргентина, Австралия.

Голосовали против: голосов против подано не 
было.

Воздержались: Канада, Греция, Швейцария.

116. Проект конвенции о международной морской 
перевозке грузов принимается 68 голосами при 3 
воздержавшихся, причем никто не голосовал 
против.
117. Г-н ТАНИКАВА (Япония) поясняет, что его 
делегация голосовала за Койвенцию в целом, 
однако Японии будет трудно стать участником этой 
Конвенции, особенно ввиду пунктов 2 и 4 статьи 17 
и пункта 2 статьи 21. Предложения Японии, 
направленные на включение статьи об оговорках 
относительно этих положений, были отклонены. 
Можно предвидеть, что при рассмотрении этой 
Конвенции с целью ее принятия Япония столкнется 
с многочисленными трудностями.
118. Представитель Японии по-прежнему считает, 
что Конвенция не решает полностью деликатные 
проблемы, которые возникают на практике. Одна
ко, учитывая, что Конвенция смогла обеспечить 
общее согласие в отношении основных затронутых 
вопросов, обеспечив довольно хорошую сбаланси
рованность интересов существующих сторон, и что 
многочисленные страны-участники решительно вы
разили пожелание иметь такую Конвенцию, деле
гация Японии решила голосовать за новый между
народный документ — Гамбургские правила, руко
водствуясь при этом духом сотрудничества. Япо
ния, как морская и торговая держава, придает 
большое значение этой Конвенции, о чем свидетель
ствует ее активное участие в подготовительной ра
боте в рамках ЮНСИТРАЛ. Именно в этом духе 
она продолжит рассмотрение Конвенции.

119. Г-н САРЛИС (Греция) поясняет причины, по 
которым Греция воздержалась во время голосова
ния проекта конвенции. Делегация Греции считает, 
что новую Конвенцию следует рассматривать ско
рее не как компромисс между интересами перевоз
чиков и грузоотправителей, а как документ, кото
рый нарушит непрочную сбалансированность, су
ществующую между грузоотправителями и судо
владельцами в соответствии с режимом Гаагских 
правил. Этот режим, безусловно, далеко не совер
шенен и его необходимо изменить, с тем чтобы 
удовлетворить потребности стран-грузоотправите- 
лей, которые в основном являются развивающими
ся странами. Однако новые Гамбургские правила не 
устраняют недостатков Гаагских правил.

120. Греция опасается, что рост ответственности 
перевозчиков в результате принятия новой Конвен

ции приведет к росту совокупных издержек на стра
хование ответственности перевозчика и не прине
сет, с другой стороны, существенных преиму
ществ грузоотправителям и грузополучателям, ко
торые будут платить не меньше за страхование 
грузов. Греция считает также, что некоторые 
положения Конвенции не отвечают потребностям 
развития мировой торговли, например статья 11, 
которая будет побуждать перевозчиков не выдавать 
сквозной коносамент, что тем самым будет проти
воречить интересам грузоотправителей, а также 
пункты 3 и 4 статьи 17, которые вводят произ
вольный юридический режим, неблагоприятный для 
судовладельцев и благоприятный для грузоотправи
телей в том, что касается гарантийных писем. На
конец, режим, устанавливаемый Конвенцией, лишен 
всякой гибкости в том, что касается перевозки 
живых животных и груза исключительного харак
тера.

121. В целом делегация Греции сожалеет, что боль
шинство участников Конференции отклонило мно
гочисленные предложения, исходившие от стран— 
традиционных грузоотправителей, и приняло дру
гие положения, которые бесполезны или неоправ- 
даны с юридической или экономической точки зре
ния и не представляют особых преимуществ для 
грузоотправителей. Примерами этого являются 
определения «перевозчика», «грузоотправителя» и 
«договора перевозки», которые содержат пере
крестные ссылки и говорят об очевидном, а также 
определение «фактического перевозчика», настоль
ко широкое, что оно может даже охватить капи
тана и экипаж судна. В Греции синдикаты лиц, 
занимающихся морскими перевозками, очень могу
щественны и они, вероятно, решительно выска
жутся против этих определений и их последствий.

122. Кроме того, различие, приведенное в пункте 6 
статьи 5 между «мерами по спасанию жизни» и 
«разумными мерами по спасанию имущества на 
море», совершенно не может быть проведено на 
практике и противоречит профессиональной этике 
лиц, занимающихся морскими перевозками, а также 
обязательствам, вытекающим из международной 
Конвенции по охране человеческой жизни на море. 
Такую же критику можно высказать в отношении 
статьи 18 пункта 7, статьи 19 и пункта 1 статьи 16. 
Что касается статей 21 и 22, затрагивающих юрис
дикцию и арбитражное разбирательство, то они 
вводят новые понятия, которые совершенно несо
поставимы с греческой юридической системой.
123. Наконец, и в особенности, делегация Греции 
сожалеет, что нельзя сделать какой-либо оговорки в 
отношении применения положений Конвенции. На 
практике это воспрепятствует многим странам 
присоединиться к Конвенции, в го время как они 
могли бы это сделать, если бы они имели возмож
ность включить оговорки в отношении второсте
пенных вопросов, неприемлемых для них.

124. По причинам, которые только что были изло
жены, и, в частности, в связи с исключением ого
ворок, делегация Греции воздержалась во время го
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лосования проекта конвенции. Вместе с тем она 
надеется, что, когда Конвенция вступит в силу и 
начнет применяться, опасения, которые только что 
были высказаны, окажутся безосновательными и 
тогда Греция сможет присоединиться к Конвенции.

125. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что его 
делегация голосовала за проект конвенции, посколь
ку она принимает общее согласие, которое было 
достигнуто в отношении принципиальных вопросов 
после продолжительных и трудных переговоров. 
Однако делегация Нидерландов не полностью удо
влетворена, так как редакция текста оставляет 
желать лучшего с юридической точки зрения. По ее 
мнению, этому аспекту работы было уделено недо
статочное внимание во время работы Конференции, 
и он был отодвинут на второй план в пользу 
слишком многочисленных прений политического 
характера. В результате Конференция приняла

текст, в котором часто отсутствует четкость и 
который может привести к бесполезным и дорого
стоящим спорам. Теперь можно ожидать трудно
стей, с которыми столкнутся суды, обязанные при
менять правила, содержащиеся в новой Конвенции.

126. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что Конвен
ция, очевидно, не устанавливает совершенной спра
ведливости, что невозможно, однако она вводит 
режим более справедливый и является свидетель
ством значительного прогресса с точки зрения ин
тересов развивающихся стран.

127. После обмена поздравлениями и благодарно
стями ПРЕДСЕДАТЕЛЬ объявляет, что Конферен
ция прекращает свою работу, и объявляет, что Кон
венция будет открыта для подписания завтра утром 
на заключительном заседании.

Заседание закрывается в 24 час.

10-е пленарное заседание

Пятница, 31 марта 1978 года, 12 час. 10 мин.

Председатель: г-н Р. ХЕРБЕР 
(Федеративная Республика Г ермании).

ПУНКТ 11 ПОВЕСТКИ ДНЯ

Подписание Заключительного акта и Конвенции, 
а также других документов (А/СООТ.89/13)

ПУНКТ 12 ПОВЕСТКИ ДНЯ 

Закрытие Конференции

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что после четырех 
недель интенсивной работы Конференция выполни
ла свою задачу и в настоящее время на ее рассмот
рении находится Заключительный акт, приложе
нием к которому является текст новой Конвенции 
Организации Объединенных Наций по морской 
перевозке грузов, 1978 (А/СОИР.89/13).

2. Конвенция, возможно, и не полностью удовлет
воряет требованиям каждого, однако окончатель
ное голосование свидетельствовало о том, что все 
участники стремились к поиску компромисса, с тем 
чтобы разработать современный и универсально 
применимый комплекс правил, которые, безуслов
но, улучшат Гаагские правила, особенно в таких 
важных аспектах, как вопрос ответственности, и 
которые улучшат правовую позицию грузоотправи
теля и в то же самое время обеспечат защитой пере
возчика путем ограничения его рисков. Оратор уве
рен в том, что страны будут рассматривать новую 
Конвенцию как эффективный инструмент расшире
ния их взаимной торговли и согласованный ком-

А/СОИР.89/8К.Ю

плекс принципов, отражающих новое стремление к 
мировому сотрудничеству в рамках морского права, 
которое впервые стало очевидным в ходе напряжен
ной и плодотворной работы Комиссии Организации 
Объединенных Наций по праву международной тор
говли (ЮНСИТРАЛ) и Конференции Организации 
Объединенных Наций по торговле и развитию 
(ЮНКТАД), а именно ее Секции по морскому 
законодательству, которая взяла на себя инициа
тиву по пересмотру Гаагских правил. Он с призна
нием отмечает неутомимую работу должностных 
лиц Конференции, особенно Председателя Первого 
комитета и Секретариата.
3. От имени Конференции он выражает признатель
ность правительству Федеративной Республики Г ер
мании и властям свободного и ганзейского города 
Гамбурга за проявленное гостеприимство и создан
ные для них условия.
4. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что наибольшего 
признания заслуживает тот факт, что многолетняя'" 
и интенсивная работа в ЮНСИТРАЛ и ЮНКТАД 
была успешно завершена, и выражает признатель
ность всем тем, кто внес особо важный вклад в эту 
работу, а именно г-ну Хоннольду, г-ну Шафику и 
г-ну Сельвигу. Новая Конвенция является компро
миссом и как таковая не может удовлетворять каж
дого, однако, как заявил Председатель, она вносит 
значительные улучшения в Гаагские правила, и он 
надеется, что все делегации, присутствующие здесь,
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предложат своим правительствам серьезно рас
смотреть ее. Он благодарит правительство и вла
сти города Гамбурга за их гостеприимство и по
мощь, оказанную Конференции.

5. Г-н БРЕЖНЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) говорит, что Конвенция, которую 
Конференция утвердила в результате интенсивной 
работы в течение месяца, будет иметь важнейшее 
значение для международной торговли и междуна
родных морских перевозок. Она, безусловно, явится 
объектом очень тщательного изучения в предстоя
щий период; потребуется некоторое время, чтобы 
получить полное представление о всех ее деталях и 
всех последствиях положений, включенных в нее в 
результате совместного поиска участниками ком
промиссных решений, что стало возможным благо
даря конструктивному подходу, который преобла
дал на протяжении всей работы Конференции.

6. Он благодарит власти города Гамбурга и прави
тельство Федеративной Республики Г ермании за их 
гостеприимство и внимание и выражает надежду, 
что Конвенция будет благоприятно воспринята 
заинтересованными кругами, для которых она в 
конечном итоге предназначена, и станет знамена
тельной вехой в развитии взаимовыгодного между
народного сотрудничества.

7. Г-н КАСТРО (Мексика) приветствует новую Кон
венцию, в настоящее время представленную Кон
ференции. Были выражены опасения, что она нару
шит существующий правовой порядок морской пе
ревозки грузов. Он не может согласиться с этим, 
особенно ввиду того, что существующая система, 
предусмотренная Гаагскими правилами, ни в коей 
мере не является благоприятной для развивающейся 
страны, каковой является Мексика. На предыдущем 
заседании представитель Греции дал всесторонний 
анализ проблем, с которыми страны столкнутся в 
ближайшем будущем в случае вступления в силу 
Конвенции, однако эти проблемы могут быть пре
одолены, если международное сообщество готово 
сотрудничать в направлении создания нового и 
более справедливого международного экономичес
кого порядка. В этой связи делегация Мексики 
отметила с удовлетворением, что Япония голосо
вала за новую Конвенцию — несмотря на свое не
согласие с определенными моментами — во имя 
дальнейшего укрепления международного 
сотрудничества.

8. От имени своей делегации он выражает благо
дарность правительству Федеративной Республики 
Германии и властям города Гамбурга за их госте
приимство и условия, созданные для работы Кон
ференции.

9. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) го
ворит, что принятие Заключительного акта и Кон
венции означает открытие новой страницы в отрас
ли права, которая является одной из старейших в 
мире. Тот факт, что в настоящее время страны свя
заны друг с другом в рамках мирового сообщества, 
означает необходимость их взаимной торговли, и

его делегация твердо считает, что новая Конвенция 
облегчит для них этот процесс, так как, заменяя 
Гаагские правила, она тем не менее сохранила 
временем испытанные институты, которые являют
ся важными для улучшения условий морской тор
говли. Он выражает признательность ЮНСИТРАЛ, 
ЮНКТАД и Международному морскому комитету, 
которые сыграли столь важную роль в ходе подго
товительной работы, приведшей к разработке Кон
венции, а также г-ну Хоннольду, г-ну Вису (Испол
нительный секретарь Конференции), г-ну Шафику и 
г-ну Сельвигу, эффективная и неустанная работа 
которых позволила Конференции достичь своей 
цели.

10. Он благодарит правительство Федеративной 
Республики Германии и свободный и ганзейский 
город Гамбург за гостеприимство, оказанное ими 
Конференции.

11. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия), выступая от имени 
северных стран, выражает свою признательность 
правительству Федеративной Республики Германии 
и свободному и ганзейскому городу Гамбург за соз
данные условия, которые внесли значительный 
вклад в процесс выполнения задачи Конференции, и 
поздравляет Организацию Объединенных Наций по 
случаю принятия впервые Конвенции в области 
частного морского права. Он выражает надежду, 
что Конвенция достигнет той цели, которая ей 
предназначена, превратившись в действительно по
лезный документ, облегчающий международную 
торговлю.
12. Г-н КАРО (Франция) от имени своей делегации 
присоединяется к словам удовлетворения и призна
тельности, выраженным другими ораторами. Уси
лия четырех недель завершились принятием хоро
шей Конвенции, которая не только приспособила 
международное морское право к современным усло
виям, но и восстановила равновесие между различ
ными сторонами, участвующими в морской пере
возке грузов, и расширила сферу применяемых 
международных правил. Следующая задача заклю
чается в том, чтобы ввести в действие эту Кон
венцию. Это нелегкий процесс; он потребует значи
тельной доброй воли, твердой решимости не позво
лить устанавливать практику, препятствующую ее 
осуществлению, однако на завершающем этапе 
работы Конференции стало очевидным то, что 
многие страны истинно стремятся к сотрудничеству 
в процессе унификации норм морского права; он 
надеется, что их усилия достигнут желаемой цели в 
не столь далеком будущем.

13. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия), выступая в качестве 
координатора Латиноамериканской группы и Груп
пы 77, а также от имени своего правительства, 
выражает благодарность всем тем, кто своей заме
чательной научной работой внес вклад в заверше
ние новой Конвенции как на подготовительных 
этапах работы, так и на самой Конференции. Эта 
Конвенция не является всеобщей панацеей, а вопло
щает желание стран подняться выше политических 
и экономических соображений, которые разделяли
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их, с тем чтобы решить в духе компромисса между
народные проблемы, связанные с морской перевоз
кой грузов. От имени своей делегации он выра
жает признательность правительству Федеративной 
Республики Германии и властям города Гамбурга 
за их великодушное гостеприимство.

14. Г-н ШАФИК (Египет) благодарит Председателя 
и других должностных лиц за их доблестные уси
лия, направленные на успешное завершение Конфе
ренции. Он благодарит также г-на Сельвига, кото
рого он считает духовным отцом Конвенции, и г-на 
Свини, который пожертвовал много времени и уси
лий с тем, чтобы помочь Конференции прийти к 
соглашению.

15. Хотя временами дискуссии, во время которых 
он исполнял обязанности Председателя, были горя
чими, он считает, что участники искренне стреми
лись примирить интересы всего международного 
сообщества. Конференция была преисполнена жела
ния исправить несправедливую ситуацию, и если ее 
усилия не были полностью успешными, то по край
ней мере она создала более справедливую систему.

16. Г-н РАЙ (Аргентина), г-н ПИАЙ (Индонезия), 
выступая от имени Азиатской группы, г-н КЛЕТОН 
(Нидерланды), г-н ЕИО (Нигерия), г-н КИМ (Ко

рейская Р~ луб лика), г-н ДИА (Сенегал) и г-жа 
ОЛОВО (Уганда) выразили свое удовлетворение 
новой Конвенцией, несмотря на оговорки по опреде
ленным моментам, и присоединились к словам при
знательности, выраженным другими делегациями 
властям Федеративной Республики Германии и го
рода Гамбурга за их гостеприимство и эффективное 
обслуживание.
17. Г-н СЛОАН (представитель Генерального секре
таря Организации Объединенных Наций), выступая 
от имени Генерального секретаря, говорит, что он 
желает выразить свою глубокую признательность 
правительству Федеративной Республики Германии 
и властям свободного и ганзейского города Г амбур
га за предоставленные отличные условия и благода
рит всех тех, кто внес вклад в успех Конференции.

18. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что он будет вызы
вать делегации в алфавитном порядке для подписа
ния Заключительного акта и, в том случае, если они 
располагают необходимыми полномочиями, для 
подписания Конвенции.

19. Он объявляет Конференцию Организации Объе
диненных Наций по морской перевозке грузов 
закрытой.

Заседание закрывается в 14 час. 15 мин.



КРАТКИЕ ОТЧЕТЫ ЗАСЕДАНИЙ ПЕРВОГО КОМИТЕТА
1 -е заседание

Вторник, 7 марта 1978 года, 15 час. 20 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Утверждение повестки дня

1. Предварительная повестка дня утверждается 
(А/СОЫР. 89/С. 1/Ь.1).

Выборы заместителя Председателя и докладчика

2. Г-нКРЕСКАИ (Венгрия) предлагает кандидатуру 
г-на Сухоржевского (Польша) для избрания замес
тителем Председателя.
3. Г-н Сухоржевский (Польша) избирается замес
тителем Председателя путем аккламации.

4. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) предлагает кандидату
ру г-на ЛОУ (Канада) для избрания докладчиком.

5. Г-н ПОПОВ (Болгария), г-н ДИКСИТ (Индия) 
и г-н МАИТЛАНД (Либерия) поддерживают эту 
кандидатуру.
6. Г-н Л оу (Канада) избирается докладчиком путем 
аккламации.

Организация работы

7. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делегация 
хотела бы уточнить статус замечаний и предложе
ний, содержащихся в документах А/СО ИР. 89/7 и 
Ас1с1Л и А/СОИР.89/8. В соответствии с правилом 27 
правил процедуры предложениями, которые долж
ны быть положены в основу рассмотрения Конфе
ренцией Конвенции по морской перевозке грузов, 
являются проекты статей, изложенные в документе 
А/СО И Р. 89/5, и проект положений, касающихся 
выполнения Конвенции, оговорок и других заклю
чительных положений, подготовленных Генераль
ным секретарем (А/СО И Р. 89/6).

8. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что, по мнению его делегации, замечания и 
предложения, содержащиеся в документах 
А /СО И Р.89/7 и АсШ.1 и А /СО И Р.89/8, должны 
быть должным образом рассмотрены Конферен
цией в соответствии с правилом 28 правил процеду
ры. По этой причине его делегация не представила в 
ходе Конференции каких-либо документов, изла
гающих точку зрения и предложения Соединенных 
Штатов Америки.
9. Г-жа ЮЗОФ (Малайзия) присоединяется к заме
чаниям, высказанным представителем Индии.
10. Г-н БАЙЕРС (Австралия), г-н ФУКС (Австрия) 
и г-н ДЖОМАРД (Ирак) заявляют, что они разде-

А/СОИР. 89/С. 1/8К. 1

ляют мнение представителя Соединенных Штатов 
Америки.

11. Г-н МАРТИНЕС-МОРСИЛЬО (Испания) гово
рит, что в документе А/СОИР. 89/7 содержится ряд 
предложений, которые его страна хотела бы обсу
дить на Конференции. Его делегация хотела бы 
узнать, какие критерии будут приняты для опреде
ления порядка, в котором будут рассматриваться 
предложения в соответствии с правилом 40 правил 
процедуры.

12. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) говорит, что переданные замечания и предло
жения также будут положены в основу рассмотре
ния Конференцией предложенной Конвенции во ис
полнение пункта 4 резолюции 31/100 Генеральной 
Ассамблеи.

13. Отвечая на вопрос представителя Испании, он 
говорит, что отсутствует какое-либо общее прави
ло, регулирующее очередность рассмотрения пред
ложений: этот вопрос решается в свете конкретных 
обстоятельств.

14. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что если Секрета
риат сможет на постатейной основе подготовить 
документ, содержащий замечания и предложения, 
представленные правительствами (А/СОИР. 89/7 
и Ас1(1.1), то это окажет определенную помощь 
Комитету в ходе его рассмотрения проекта кон
венции.

15. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) говорит, что можно было бы обратиться с 
просьбой к делегациям указать Секретариату, какие 
из замечаний и предложений они хотели бы обсу
дить в Комитете. Секретариат смог бы затем на 
этой основе подготовить соответствующий доку
мент. Если то или иное замечание или предложе
ние не будет включено в этот документ, то оно не 
будет рассматриваться в Комитете.

16. Предложение принимается.

17. Г-жа ОЛОВО (Уганда), которую поддержива
ют г-н САРЛИС (Греция) и г-н КЕРРИ (Соеди
ненное Королевство), говорит, что было бы также 
полезно, чтобы общие заявления, которые некото
рые делегации пожелали бы сделать по проекту 
конвенции, Комитет заслушал до начала рассмотре
ния им отдельных статей.
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18. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
ки), которого поддерживают г-н БАЙЕРС (Австра
лия), г-н ПОПОВ (Болгария), г-н АЛЬ-АЛАВИ 
(Оман) и г-н КАЛБУССИ (Тунис), высказывает мне
ние о том, что Комитету следует сразу же присту
пить к постатейному рассмотрению проекта конвен
ции.
19. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит о том, что Коми
тету следует сразу же приступить к рассмотрению 
проекта статей и что делегации, желающие сделать 
общие заявления, получат такую возможность в со
ответствующий момент в ходе обсуждения.

20. Предложение принимается.
Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 

морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном Ге- 
неральным секретарем, в отношении осуществле
ния Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции (А/СООТ. 
89/5, А/СО ИР.89/6, А/СО ОТ .89/7 и М й.1,  
А/СО ОТ.89/8, А/СООТ.89/С.1/Ь.2)

Статья 1

21. Г-н АРГИРИАДИС (Греция) говорит, что ста
тья 1, и в частности добавление определений тер
минов «фактический перевозчик» и «грузополуча
тель», является значительным улучшением соответ
ствующих положений Гаагских правил. Однако его 
делегация считает, что термин «перевозчик», опре
деление которого содержится в пункте 1 со ссылкой 
на грузоотправителя, требует уточнения. Термин 
«грузоотправитель» не определен где-либо в проек
те конвенции, при этом договор о морской пере
возке часто заключается с лицами, не являющимися 
грузоотправителями. Поэтому его делегация пред
лагает следующим образом изменить соответст
вующее определение: «„Перевозчик” означает лю
бое лицо, которое в соответствии с договором пере
возки обязуется осуществить морскую перевозку 
груза» (А/СООТ.89/С. 1/Ь.2). Если эта поправка не 
является приемлемой, то его делегация будет под
держивать предложение Австрии и Катара о вклю
чении определения «грузоотправитель» в статью 1 
(см. А/СО ИР. 89/7).

22. Г-н МАИТЛАНД (Либерия) говорит, что пред
ложение Греции несколько облегчает те трудности, 
с которыми он столкнулся в связи с определе
нием термина «перевозчик» в пункте 1. Его деле
гация, позиция которой аналогична позиции Сое
диненных Штатов Америки (там же), считает, что в 
контексте законодательства Соединенных Штатов 
Америки, а также, возможно, и Соединенного 
Королевства это определение в существующей фор
мулировке может попустительствовать выдаче 
фиктивных коносаментов, что нередко случается, 
особенно если речь идет о готовых изделиях, 
перевозимых из развитых в развивающиеся страны. 
Ему известны случаи, когда коносаменты, на кото
рых стояли подписи, не являлись документами ни 
подлинными, ни заверенными фактическим пере
возчиком, и случаи, когда грузополучатель в разви

вающейся стране нес убытки по той причине, что 
груз не был доставлен. Во многих районах мира 
принятие такого определения значительно снизит 
эффективность мер уголовного наказания, что еще 
более затруднит выявление незаконно выданных 
коносаментов. Поэтому для преодоления этих труд
ностей его делегация предлагает заменить в пункте
1 слова «от имени которого» словами «по поруче
нию которого». Оратор считает, что эта поправка 
не нанесет ущерба расширяющимся торговым отно
шениям развивающихся стран, поскольку юрисдик
ция в отношении перевозчика и фактического пере
возчика как ш гет , так и т  регхопат будет по- 
прежнему осуществляться во всем мире.
23. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик), говоря о названии проекта кон
венции, отмечает, что, по мнению его делегации, 
его формулировка является слишком широкой, так 
как проект конвенции охватывает лишь некоторые, 
а не все вопросы морской перевозки грузов. Он 
сохраняет за собой право впоследствии вернуться к 
этому вопросу.

24. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
поясняет, что вопрос, затронутый правительством 
его страны в письменных замечаниях, представлен
ных правительством США Секретариату (там же), в 
целом касается агентского права, являющегося 
частью обычного права государств. Его делегация 
по-прежнему отдает предпочтение использованию 
термина «по поручению которого».

25. Г-н ФУКС (Австрия), ссылаясь на предложение 
Греции, выражает свое согласие с тем, что если 
определение «перевозчик» относится к любому 
лицу, заключившему договор морской перевозки 
грузов с грузоотправителем, то вполне логично 
включить в проект конвенции определение термина 
«грузоотправитель».

26. Он поддерживает предложение заменить слова 
«от имени которого» словами «по поручению кото
рого» и одобряет мнение, выраженное представите
лем Либерии.

27. Г-н МАКАНГУС (Канада) говорит, что в пись
менных замечаниях, которые были представлены 
Секретариату, его правительство выразило свое 
согласие с определениями терминов «перевозчик» и 
«фактический перевозчик», содержащимися в проек
те конвенции (там же). Что касается мнения пред
ставителя Либерии, то его делегация считает, что 
использование термина «от имени которого» не 
повлечет за собой осуществления каких-либо жуль
нических махинаций. Однако у делегации Канады 
нет каких-либо решительных возражений против 
замены его термином «по поручению которого».

28. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что вторая 
часть определения термина «перевозчик» касается 
письменного документа, на основе которого может 
быть предъявлен иск. Если заменить слова «от име
ни которого» словами «по поручению которого», 
то вся цель такого документа будет нарушена,
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поскольку грузоотправителю тогда придется дока
зывать не только то, что письменный документ 
существовал, но и то, что он был заключен по 
поручению соответствующего лица. По его мне
нию, это вызовет непреодолимые трудности, осо
бенно в случае, когда конторы грузоотправителя и 
перевозчика соответственно находятся в различных 
районах мира. Поэтому он выступает за сохранение 
определения «перевозчика» в существующей форму
лировке.
29. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что основ
ная идея существующего текста заключается в том, 
что грузоотправитель должен иметь право возбу
дить иск против лица, с которым он заключает 
договор о перевозке груза. Если он не имеет такого 
права, то в момент заключения договора необхо
димо четко указывать, что договор был заключен 
не от имени лица, ведущего переговоры с грузо
отправителем, а от имени какого-либо лица, с тем 
чтобы этот вопрос стал вопросом об агентских 
отношениях. Предложение Соединенных Штатов 
Америки заменить слова «от имени которого» 
словами «по поручению которого» может вызвать 
трудности в ситуации, когда лицо, заключающее 
договор от своего собственного имени, фактически 
имело поручение от какого-либо третьего лица, о 
котором другой договаривающейся стороне не 
было известно.

30. В связи с предложением Греции об изменении 
определения термина «перевозчик» он указывает, 
что Брюссельская конвенция 1924 года не содержит 
определения грузоотправителя, и тем не менее пока 
еще не возникало сколь-либо значительных затруд
нений в этом отношении.

31. Он предпочитает оставить существующий текст 
без изменений, однако если будет решено включить 
слова «по поручению которого», то они должны 
скорее дополнять, а не заменять слова «от имени 
которого».

32. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) выражает согласие с 
представителем Норвегии в том, что если будут 
приняты слова «по поручению которого», то они 
должны дополнять, а не заменять слова «от имени 
которого».

33. Что касается мнения представителя Греции о 
том, что включение слова «грузоотправитель» в 
определение «перевозчика» может вызвать дву
смысленность, поскольку определения «грузоотпра
вителя» не существует, то он отмечает, что Авс
трия предложила определение «грузоотправителя» 
в своих замечаниях (там же). Слова «по поручению 
которого» могут быть включены в это предложе
ние, и измененное определение можно поставить 
между пунктами 2 и 3 существующего текста.

34. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) поддерживает 
предложение о замене слов «от имени которого» 
словами «по поручению которого» в пункте 1, по
скольку существующая формулировка не охваты
вает возможности использования имени перевозчи

ка без поручения. Он также предлагает включить в 
пересмотренный проект после слов «по поручению 
которого» слова «прямому, косвенному, явному 
или очевидному».

35. Он не разделяет мнения представителя Норве
гии о том, что желательно добавить слова «по 
поручению которого» в существующей формули
ровке («которым или от имени которого»), по
скольку это может привести к двусмысленности в 
том случае, когда какой-либо агент не раскрывает, 
является ли он принципалом или нет.

36. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что он не видит, каким образом можно успешно 
доказать, что существует договор перевозки между 
грузоотправителем и лицом, имя которого было 
использовано без поручений. Однако, с тем чтобы 
устранить любые опасения в отношении возможно
го толкования пункта 1, он готов поддержать по
правку, предложенную Соединенными Штатами 
Америки.

37. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) поддерживает мне
ние о сохранении существующего текста пункта 1, 
который, по его мнению, не представляет каких- 
либо трудностей. Слова «от имени которого» 
предполагают, что в момент заключения договора 
должно раскрываться имя принципала, и поэтому 
поправка, предложенная Соединенными Штатами 
Америки, представляется ненужной.

38. Он согласен с предложением Австрии о вклю
чении в статью 1 определения «грузоотправителя», 
поскольку это только прояснит текст.

39. Г-н СОТИРОПУЛОС (Греция) говорит, что, 
хотя в Брюссельской конвенции 1924 года действи
тельно не содержится определения «грузоотправи
теля», эту Конвенцию вряд ли можно считать 
шедевром с точки зрения формулировки. Цель 
новой Конвенции заключается именно в том, чтобы 
разработать целый комплекс определений. Цель 
предложения его делегации заключается в том, 
чтобы найти формулировку, которая позволила бы 
избежать использования слова «грузоотправитель» 
в определении перевозчика. Вариант, предложенный 
Австрией, может быть приемлемой альтернативой; 
однако лицо, заключающее договор перевозки с 
перевозчиком, фактически может быть не грузо
отправителем, а лишь экспедитором. Поэтому, по 
мнению его делегации, более разумно было бы 
устранить возможность недоразумений, не исполь
зуя термина «грузоотправитель» в новой Конвен
ции.

40. Что касается предложения Соединенных Шта
тов Америки, то он выразил сомнение в том, что 
существующий проект конвенции является соответ
ствующим документом для рассмотрения вопроса 
агентских отношений, регулируемых законами, ко
торые существенно отличаются друг от друга в раз
личных странах. В различных правовых системах 
в целом поддерживается утверждение, что ни одно 
лицо не может нести ответственность по договору,
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заключенному от его имени и без его поручения, 
однако если конкретно поднять этот вопрос в су
ществующем проекте, то могут возникнуть новые 
ненужные правовые проблемы. Его предложение 
направлено на то, чтобы избежать этих затруд
нений.

41. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) выражает согласие с предста
вителем Греции в том, что возникает вопрос агент
ского права (защита третьих сторон). Если какое- 
либо лицо, не имевшее поручения на заключение 
догово'ра перевозки, все же заключает такой до
говор, а грузоотправитель не мог знать или не знал 
о том, что такого поручения не было, то правовые 
последствия будут различными и будут затрагивать 
проблемы, которые были бы ненужным бременем 
для проекта конвенции. Поэтому она выступает за 
сохранение пункта 1 в существующей формулиров
ке. Однако если большинство предпочтет опреде
ление «перевозчик», данное Грецией, и/или опреде
ление «грузоотправитель», предложенное Австри
ей, то позиция ее делегации будет гибкой. Тем не 
менее она решительно возражает против предло
жения Соединенных Штатов Америки.

42. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) говорит, что, по его 
мнению, существующий проект пункта 1 позволяет 
устранить трудности, возникающие в связи с со
ответствующими положениями Брюссельской кон
венции 1924 года, и поэтому его следует оставить 
без изменений; он указывает, что статья 10 проекта 
конвенции касается ответственности перевозчика и 
фактического перевозчика и что в ней предусматри
вается право возбуждения иска о возмещении убыт
ка. В связи с предложением Соединенных Штатов 
Америки могут возникнуть трудности для принятия 
каких-либо правовых мер, возникающих в этой 
связи, и поэтому он возражает против него.

43. Оратор считает уместным определить термин 
«грузоотправитель», так как часть I II  проекта кон

венции специально посвящена ответственности гру
зоотправителя. Он может согласиться с формули
ровкой, предложенной Австрией.

44. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что слова «от 
имени которого» подразумевают соответствующее 
поручение — если отсутствует поручение, то отсут
ствует и договор — и нет необходимости зани
маться вопросами агентства. Поэтому поддержка 
проекта определения в пункте 1 в том виде, в кото
ром он сформулирован, поможет избежать неопре
деленности, которую, по всей вероятности, вносит 
использование фразы «по поручению которого».

45. Г-н ПТАК (Польша) говорит, что определение 
«грузоотправитель» следует включить в проект 
конвенции, ибо определение этого термина в су
ществующем законодательстве государств не явля
ется соответствующим. Кроме того, представляет
ся странным, что в Конвенции содержится опреде
ление лишь одной стороны договора, а статья 12 
посвящена различным конкретным вопросам, ка
сающимся ответственности грузоотправителя. Поэ
тому он поддерживает предложение Австрии, хотя 
и не обязательно в том виде, в котором оно сфор
мулировано.

46. Что касается определения «перевозчик», он счи
тает, что даже при внесении поправки в сущест
вующий текст путем добавления термина «по пору
чению которого» вероятность мошенничества не 
исчезает. Однако он не будет возражать против 
включения этого термина после слов «от имени 
которого».

47. Он не может согласиться с предложением пред
ставителя Греции относительно определения «пере
возчик»; по существу оно уже включено в пункт 5 
статьи 1.

Заседание закрывается в 18 час.

2 - е  заседание

Среда, 8 марта 1978 года, 10 час. 15 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

А/СООТ. 89/С .1/8К. 2

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осущест
вления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/СООТ.89/5, А/СО N Р. 89/7 и АйАЛ, 
А/СООТ.89/8, А/СООТ.89/С. 1 /Ь .2, Ь.37, Ь.51)

Статья 1 (продолжение)

Пункт 1

1. Г-н МАТИАССИ (Центральное управление меж
дународных железнодорожных перевозок), напоми
нает, что была достигнута договоренность в отно
шении того, что делегации будут представлять в 
ходе заседаний поправки, которые они уже предста
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вили в письменном виде и которые были сгруппи
рованы в документах А /СО И Р.89/7 и Айс1.1 и про
анализированы в документе А/СО ИР. 89/8. Однако 
международные организации не имеют такой воз
можности. Вот почему он обращает внимание пред
ставителей на текущую практику, в соответствии с 
которой предложения, сделанные международными 
организациями, должны принимать форму предло
жений представителей, с тем чтобы их все-таки 
можно было рассмотреть.

2. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что у него нет 
каких-либо трудностей в отношении принятия ны
нешнего текста пункта 1 статьи 1, поскольку это 
определение лишь позволяет дать в целях Конвен
ции описание того, что кроется за термином «пере
возчик»; при этом здесь не рассматривается вопрос 
о том, было это лицо или нет уполномочено своим 
комитетом заключить договор перевозки. Действи
тельно, в данном случае нет оснований рассматри
вать вопросы представительства.

3. Г-н ДУЭ (Франция) высказывается в пользу сох
ранения определения, предложенного Комиссией 
Организации Объединенных Наций по праву между
народной торговли (ЮНСИТРАЛ), основывающе
гося на принципе, в соответствии с которым пере
возчиком является лицо, заключающее договор пе
ревозки. Здесь важно уточнить, какие две стороны 
являются участниками договора, в то время как 
предложение Греции (А/СО И Р. 89/С. 1/Ь. 2) ведет к 
изъятию ссылки на грузоотправителя. Если делега
ция Франции и разделяет мысль о том, что грузо
отправитель может быть также грузополучателем, 
то она в меньшей степени разделяет мнение о том, 
что договор перевозки, несмотря ни на что, заклю
чается не с грузополучателем, а с грузоотправи
телем. Во-вторых, предложение Греции исключает 
элемент, который уже фигурирует в определении 
договора перевозки в пункте 5 первой статьи. 
В-третьих, оно не предусматривает случая, в кото
ром договор перевозки заключается от имени пере
возчика третьими лицами.

4. Что касается предложения Соединенных Штатов 
Америки (А/СОИ Р.89/С.1/Ъ.51), то оно изменяет 
обычные правила представительства. Конференции 
не следует вносить в Конвенцию дополнительное 
уточнение, обязывающее грузоотправителя устано
вить, действительно ли перевозчик дал соответст
вующее разрешение своему представителю. Изъя
тие слов «от имени которого» приведет к изъятию 
важного элемента договора перевозки, а именно 
обязательства перевезти груз из одного пункта 
в другой. Компромиссное предложение Норвегии 
имеет то достоинство, что оно позволяет сохра
нить выражение «от имени которого» и одновре
менно согласуется с американским предложением, 
тогда как урегулирование проблем, связанных с 
заключением договоров с помощью агентов, целе
сообразно оставить за национальными законода
тельствами.

5. Г-н РАМИРЕС ИДАЛЬГО (Эквадор) одобряет 
первоначальный текст пункта 1, однако считает

необходимым дать также определение «грузоотпра
вителя».

6. Г-н КАСТРО (Мексика) поддерживает определе
ние термина «перевозчик», предложенное 
ЮНСИТРАЛ. Если некоторые участники опасают
ся, что этот текст позволит осуществлять махина
ции, то пришло время подробно высказаться в от
ношении поправок, и, возможно, в этой связи Ре
дакционный комитет сыграет определенную роль.

7. Г-н ИЗИН (Турция) высказывается в пользу 
сохранения настоящего текста пункта 1, однако счи
тает, что было бы полезно дать определение тер
мина «грузоотправитель».

8. Г-н ГОНДРА (Испания) одобряет в основном 
нынешнюю формулировку пункта 1. Однако он 
считает, что необходимо дать некоторые уточне
ния, с тем чтобы прояснить, среди прочего, проб
лему представительства, а именно условия, в кото
рых заявления мандатария налагают обязательства 
на перевозчика. С первого взгляда решение, предло
женное устно Норвегией в ходе предшествующего 
заседания, представляется удовлетворительным. 
Однако на деле оно не предусматривает различные 
формы отношений, которые могут существовать 
между лицом-представителем и лицом, которое 
представляют, а именно возможность утверждения 
а ройепоп или презумпцию выдачи юридического 
разрешения. Поэтому, вероятно, было бы предпоч
тительным не затрагивать в Конвенции эти слож
ные вопросы представительства. Очевидно, можно 
было бы использовать менее точные юридические 
термины и сказать, что «” перевозчик,, означает 
любое лицо, которое само или через посредничество 
другого лица заключает договор перевозки».
9. Кроме того, представитель Испании разделяет 
мысль о том, что необходимо дать определение 
термина «грузоотправитель», причем такая необ
ходимость обусловливается не только стремлением 
обеспечить юридическую сбалансированность, но и 
стремлением определить другую сторону договора, 
которая не всегда является грузоотправителем в 
обычном смысле этого слова, поскольку грузо
отправитель может действовать по поручению 
грузополучателя.

10. Г-н НДАВУЛА (Уганда) высказывается за сох
ранение первоначальной формулировки этого пунк
та и считает излишним вводить в него положение о 
том, что перевозчик должен дать свое разрешение. 
Кроме того, он считает ненужным вводить опре
деление термина «грузоотправитель».

11. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
подчеркивает, что Комитету следует внимательно 
рассмотреть статью 1, поскольку определения 
могут существенно повлиять на судьбу Конвенции, 
и напоминает о том, что в отличие от определений, 
принятых в тексте Гаагских правил, которые позво
лили во многих случаях уточнить ответственность 
перевозчика, нынешнее определение должно состо
ять из простого объяснения или описания важных 
элементов того, что формирует объект определе
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ния. В данном случае он поддерживает устное пред
ложение Норвегии, сделанное на предшествовавшем 
заседании, в том плане, что формула «от имени 
которого», используемая отдельно, представляет 
собой опасность в той степени, в какой она может 
толковаться как означающая, что перевозчик авто
матически несет ответственность с того момента, 
как его имя появляется в коносаменте. Однако он 
добавляет, что можно было бы также изъять слова 
«от имени которого и по поручению которого». Он 
поясняет в этой связи, что американские перевозчи
ки, стремящиеся оградить себя от ложных коноса
ментов, выдвинули предложение, представленное 
американской делегацией. Что касается грузоотпра
вителей, то, будучи в курсе проблем перевозчиков, 
они считают, что найденное решение не налагает на 
них новых условий, требующих своего выполнения, 
так как по крайней мере в Соединенных Штатах они 
могут возбуждать иск не только против перевоз
чика, но и против судна, и, кроме того, они могут 
также воспользоваться преимуществами, выте
кающими из статьи 21 проекта конвенции.

12. Касаясь предложения Греции в отношении опре
деления термина «грузоотправитель», представи
тель Соединенных Штатов Америки говорит, что в 
Конвенции, преследующей цель определения ответ
ственности перевозчика в случае нанесения ущерба 
грузу, было бы опасным давать определение тер
мина «грузоотправитель», и что, если не очень 
удобно упоминать его в пункте 1 без включения 
соответствующего определения, было бы предпоч
тительным изъять это упоминание.

13. Г-н МАКАНГУС (Канада) не убежден в необ
ходимости определения термина «грузоотправи
тель», поскольку с момента принятия более 50 лет 
назад Гаагских правил отсутствие соответствующе
го определения ни разу не вызвало трудности на 
практике. Фактически представляется, что грузо
отправителю труднее определить личность перевоз
чика, чем наоборот. Если будет принят документ, 
в соответствии с которым необходимо будет дать 
определение грузоотправителя, то, поскольку грузо
отправитель и перевозчик не вступают в непосред
ственный контакт, вновь возникнет вопрос предста
вительства, в то время как ббльшая часть ораторов 
признала — в случае с перевозчиком, — что необхо
димо избегать рассмотрения этого вопроса. Кроме 
того, всякое упоминание тех лиц, которые могут 
выступать в качестве грузоотправителя, может 
вызвать споры. Подобное определение могло бы 
также иметь пагубные последствия в случае пере
грузки груза. Вот почему делегация Канады счи
тает, что это предложение фактически лишь вносит 
дополнительные трудности и не решает практиче
ских проблем.

14. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) поддерживает 
текст пункта 1 в его настоящей формулировке. 
Вместе с тем делегация Нидерландов согласна с 
добавлением слов «по поручению которого» при 
условии сохранения слов «от имени которого», 
однако она считает, что Конвенция не должна

затрагивать законодательства, касающегося пред
ставительства.

15. Что касается определения термина «грузоотпра
витель», то представляется затруднительным оты
скать удовлетворительное определение. Австрия 
предлагает определение, которое содержит ссылку 
на перевозчика (см. А/СО N Р. 89/7), которое исполь
зуется в качестве отправного определения. Как 
пояснил представитель Канады, было бы опасным 
включить определение «грузоотправитель» в проект 
конвенции, поскольку это могло бы привести, в 
частности, к неблагоприятным последствиям, так 
как речь идет о включении определения грузоот
правителя для установления его ответственности в 
соответствии со статьями 12 и 13.

16. Греция предлагает решить эту проблему, изъяв 
упоминание грузоотправителя в пункте 1, однако 
предложенная формулировка, как представляется, 
не проводит достаточно четкого различия между 
различными договаривающимися сторонами при 
осуществлении морской перевозки груза и не уточ
няет также, что договор, предусмотренный в 
первой статье, является последним в этой серии, в 
то время как существуют несколько последователь
ных договоров. В заключение делегация Нидерлан
дов поддерживает текст в его настоящей форму
лировке.
17. Г-н КАНГ (Корея) поддерживает предложение о 
замене слов «от имени которого» словами «по 
поручению которого», поскольку может случиться, 
что сторона, имя которой упомянуто в договоре, не 
дала своего соответствующего разрешения.

18. Г-н ДИКСИТ (Индия) считает, что поправка 
Соединенных Штатов Америки не решает пробле
му, возникшую в связи с пунктом 1. Выражение «от 
имени которого» предполагает наличие соответст
вующего поручения. В том случае, когда договор 
заключается посредством махинаций, ответствен
ность грузоотправителя по отношению к перевоз
чику определяется в соответствии с национальным 
уголовным законодательством. В действительно
сти в области морских перевозок агенты или пред
ставители являются лицами, как правило, известны
ми в их областях деятельности, и соответственно во 
избежание обмана достаточно предусмотреть в 
коносаменте положение, разрешающее выдачу ко
носамента соответствующим агентам. Кроме того, 
на практике агент столкнется с большими трудно
стями, если ему придется каждый раз обращаться 
за таким разрешением, особенно в развивающихся 
странах, где связь затруднена. Заключение догово
ров морской перевозки агентами является весьма 
распространенным явлением, и никто не занимается 
такой проверкой.

19. Несомненно, было бы целесообразно опреде
лить термин «грузоотправитель» в проекте конвен
ции при условии, что это определение будет четким. 
Фактически при отсутствии такого определения не 
исключается возможность различного толкования 
этого термина. Но еще лучше было бы сохранить
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существующую формулировку термина «перевоз
чик» и предусмотреть в коносаменте положение, 
уточняющее, что лицо, заключающее договор от 
имени перевозчика, по всей вероятности, делает это 
с его разрешения.

20. Г-н КАЛБУССИ (Тунис) не считает полностью 
удовлетворительным существующий текст пункта 
1, который должен быть рассмотрен в общем кон
тексте проекта конвенции, предусматривающего но
вое распределение ответственности между сторо
нами, принимающими участие в операциях по пере
возке. Однако к этим сторонам относится не только 
перевозчик и грузоотправитель, в частности ими 
могут быть уполномоченные, агенты или предста
вители мореходных компаний, действия которых в 
одних странах регулируются, а в других не регули
руются национальным законодательством. В связи 
с необходимостью учета интересов всех сторон, а 
также важностью этой Конвенции логично счи
тать, что перевозчик несет обязательство по до
говору лишь в том случае, если последний был за
ключен уполномоченным им лицом, действовавшим 
от его имени и по его поручению.

21. Предложение Туниса (А/СОИР.89/С. 1 /Ь .37), в 
котором делается попытка определить перевозчика 
как «любое лицо, по поручению которого с грузо
отправителем был заключен договор морской пере
возки груза», придает этому определению более 
точный смысл и в большей степени благоприятст
вует международной торговле; фактически речь 
может идти об общих полномочиях, на основании 
которых какое-либо лицо поручает другому лицу 
заключить договоры перевозки. Делегация Туниса 
считает, что во избежание двусмысленного толко
вания данного текста целесообразно дать определе
ние в первой статье терминам «перевозчик» и «гру
зоотправитель», а также «груз» и «коносамент».

22. Г-н МЕГДЖИ (Объединенная Республика Тан
зания) поддерживает определение термина «пере
возчик» в том виде, в каком оно представлено в 
существующем тексте. Поскольку слово «грузоот
правитель» использовалось в определении, важно и 
его соответствующим образом определить. Оратор 
говорит, что грузоотправитель исторически рас
сматривался в качестве придатка в торговых погру
зочных операциях. Он подчеркивает, что, поскольку 
слово «грузоотправитель» фигурирует в самых важ
ных пунктах проекта текста, то весьма необходимо 
дать определение этому термину. Что касается 
предложения о добавлении слов «по поручению ко
торого», то его делегация считает, что это лишь 
усложнит дело, поскольку потребуются дополни
тельные документы для удостоверения законности 
договора, а в этом, как представляется, нет необ
ходимости.

23. Г-н ПОПОВ (Болгария) поддерживает содержа
щуюся в существующем тексте формулировку пунк
та 1. По его мнению, путем включения в проект 
определения термина «грузоотправитель» можно 
решить проблему агентов и представителей, число 
которых велико и к которым в разных странах

применяются различные законодательные поло
жения. Такое определение не приведет ни к чему. 
Делегация Болгарии считает, что было бы лучше 
вернуться к обсуждению практических аспектов 
данного вопроса и, как и делегация Канады, предпо
читает не включать в проект определение термина 
«грузоотправитель».

24. Г-н ФАХИМ (Египет) выступает за сохранение 
текста пункта 1 в существующей формулировке.

25. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) уточня
ет позицию своей делегации, которая, проведя осно
вательный анализ, предпочитает придерживаться 
существующего текста пункта 1 без изменений, т. е. 
без включения определения термина «грузоотпра
витель», но и без исключения термина «грузоотпра
витель». Таким образом, грузоотправителем явля
ется любое лицо, заключающее с перевозчиком до
говор морской перевозки грузов.

26. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) уточняет, что, строго 
говоря, его делегация не вносила предложение, а 
лишь предложила вариант компромисса, заключаю
щийся в согласовании поправки, предложенной 
Соединенными Штатами (см. А/СО ИР. 89/8, пункт 
18), с существующей формулировкой пункта 1 с 
целью избежания некоторых неблагоприятных по
следствий, к которым могла бы привести эта по
правка. Делегация Норвегии отдает предпочтение 
существующей формулировке пункта 1.

27. Кроме того, будет трудно разработать опреде
ление термина «грузоотправитель», поскольку оно 
должно позволить определить грузоотправителя, 
например, в целях статьи 14, где он определяется 
как лицо, которому выдается коносамент, в то 
время как в первой статье указывается, что грузо
отправителем является лицо, с которым заключает
ся договор перевозки. На практике речь может идти
о двух различных лицах; поэтому целесообразно не 
давать определение термина «грузоотправитель».

28. Г-н ФУКС (Австрия) говорит, что его делега
ция предлагает дать определение термина «грузо
отправитель» в первой статье (см. А /СО И Р.89/7), 
поскольку Гаагские правила критикуют именно за 
это упущение. Специалисты международного мор
ского права различных стран определяют «грузо
отправителя» как сторону договора перевозки, 
однако он может выполнить эти функции через 
посредничество агентов или представителей. Поэ
тому если в проект конвенции не будет включено 
определение термина «грузоотправитель», сущест
вует опасность принять агента или представителя 
за доверителя. Поэтому необходимо определить 
термин «грузоотправитель», что не вызовет каких- 
либо трудностей в связи со статьями 12 и 13; что же 
касается статьи 14 и пункта Ы статьи 15, то доста
точно будет добавить слова «и его служащих и 
агентов».

29. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) считает, 
что в пункте 1 было бы предпочтительнее указать, 
что перевозчиком является любое лицо, «которое в 
соответствии с договором перевозки обязуется осу
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ществить морскую перевозку груза», как это пред
лагает сделать Греция (А/СООТ. 89/С. 1/Ь .2).

30. Соединенные Штаты Америки совершенно пра
вильно подчеркивают опасность, связанную с ис
пользованием существующего в тексте выражения 
«от имени которого». Предлагаемые Норвегией из
менения также имеют свой недостаток, поскольку, 
как отметила Испания, они не предусматривают тех 
случаев, когда разрешение дается а ройепоп. 
Таким образом, определение термина «перевозчик» 
обусловливает необходимость определения первой 
статьи термина «грузоотправитель», поскольку 
речь идет о двух сторонах договора, права, дей
ствие и ответственность которых будут определены 
в проекте ниже.

31. В заключение представитель Венесуэлы говорит, 
что в случае принятия первой статьи, по мнению 
делегации Венесуэлы, необходимо будет поручить 
редакционной группе доработать ее формулировку, 
с тем чтобы без задержки перейти к рассмотрению 
последующих статей.

32. Г-н АРГИРИАДИС (Греция) сообщает, что 
делегация Греции снимает свое предложение, по
скольку большинство делегаций, очевидно, считает, 
что нет необходимости изменять текст пункта 1. 
Кроме того, если будет общепризнана необходи
мость определения термина «грузоотправитель», 
целесообразно будет поручить разработку этого 
определения Специальной рабочей группе.

33. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что остается пред
ложение Соединенных Штатов Америки и предло
жение Австрии. Что касается первого предложения, 
то, насколько он может судить по выступлениям, 
большинство делегаций предпочитает сохранить 
существующий текст проекта. Что касается второго 
предложения, то многие делегации, очевидно, жела
ют включить в проект определение термина «гру
зоотправитель». Таким образом, следует поставить 
этот вопрос на голосование, с тем чтобы в случае 
необходимости создать Специальную рабочую 
группу.

34. Комитет постановляет 28 голосами против 27 
при 4 воздержавшихся, что в принципе необходимо 
включить определение термина «грузоотправи
тель» в статью 1 проекта конвенции.

35. Г-н АМОРОСО (Италия) уточняет, что он воз
держался в ходе голосования, поскольку считает, 
что для голосования за включение этого определе
ния необходимо знать, каково будет его содер
жание.

36. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что голосование 
проводилось лишь с целью установления в прин
ципе необходимости включения определения терми
на «грузоотправитель». После того как Специаль
ная рабочая группа разработает это определение, 
оно будет представлено на рассмотрение Комитета, 
который оставляет за собой право отклонить его.

37. Г-н ДИКСИТ (Индия) отмечает, что, по мне
нию делегации Индии, в данном случае речь идет о 
решении в принципе, а не о тексте определения, и 
что впоследствии это определение может быть 
отклонено. Таким образом, в данный момент необ
ходимо учредить Специальную рабочую группу.

38. Г-н КАСТРО (Мексика) считает, что необхо
димо уточнить вопрос о том, будет ли поручено 
этой Специальной рабочей группе доработать фор
мулировку статьи 1 или разработать определение 
термина «грузоотправитель».

39. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что как 
представитель страны римского права он возражает 
против определений, которые с точки зрения граж
данского права являются опасными. Поэтому он 
склонен согласиться с определением термина «гру
зоотправитель» аналогично тому, как был опреде
лен термин «перевозчик», поскольку эти определе
ния необходимы для коммерческих кругов и арбит
ров. Кроме того, по его мнению, было бы желатель
но заменить в пункте 1 слова «любое лицо, кото
рым или от имени которого» словами «любое лицо, 
по поручению которого» или словами «любое лицо, 
которым или по поручению которого», или словами 
«любое лицо, которым или от имени и по поруче
нию которого», с тем чтобы определение термина 
«перевозчик» охватывало агента.

40. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает включить в сос
тав Специальной рабочей группы, которой поруче
но разработать новое определение термина «грузо
отправитель», представителей делегаций следую
щих стран: Австрия, Индия, Мексика, Объединен
ная Республика Танзания, Соединенные Штаты 
Америки, Союз Советских Социалистических Рес
публик и Франция.
41. Предложенный состав Специальной рабочей 
группы утверждается, однако по ее просьбе деле
гация Мексики заменяется делегацией Венесуэлы.
42. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ считает, что на рассмотрение 
Специальной рабочей группы следует представить 
все тексты, с тем чтобы она могла усовершенст
вовать их формулировку, не внося изменений по 
существу. При отсутствии возражений он будет счи
тать, что Комитет одобряет формулировку пункта
1 первой статьи проекта конвенции при условии, 
что она будет изучена Редакционным комитетом.

43. Предложение принимается.

Пункт 2
44. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегациям Ира
ка и Греции представить свои поправки, содержа
щиеся соответственно в документах А/СООТ. 89/С. 
1/Ь.73 и А/СО ИР. 89/С. 1/Ь .2.

45. Г-н ДЖОМАРД (Ирак) сообщает, что с целью 
уточнения смысла делегация Ирака предлагает 
включить в конце пункта 2 после слова «которому» 
слово «впоследствии».

46. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что данная пробле
ма носит чисто редакционный характер.
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47. Г-н СОТИРОПУЛОС (Греция) считает, что 
существующая формулировка пункта 2 недостаточ
но ясна. Фактически слова «которому перевозчиком 
поручено осуществление перевозки груза или части 
перевозки, а также любое другое лицо, которому 
поручено такое осуществление перевозки» ничего не 
добавляют к содержанию данного пункта, и их луч
ше было бы опустить.

48. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ задает вопрос о том, не 
носит ли этот вопрос также редакционного харак
тера.

49. Г-н БАЙЕРС (Австралия) также считает, что 
предложение Ирака носит редакционный характер. 
Что касается предложения Греции, то оно ограни
чивает определение термина «фактический перевоз
чик», а следовательно, и сферу действия статьи 10. 
Таким образом, это — поправка по существу, и поэ
тому он не может с ней согласиться.

50. Г-жа ЮЗОФ (Малайзия) присоединяется к заме
чаниям представителя Австралии.

51. Г-н ФУКС (Австрия) поддерживает предложе
ние Ирака, но в отличие от представителя Греции 
считает, что последняя часть пункта 2 необходима в 
тех случаях, когда имеется много перевозчиков.

52. Г-н КАСТРО (Мексика) считает, что этот 
вопрос следует передать на рассмотрение Специаль
ной рабочей группы.

53. Г-н СЕВОН (Финляндия) считает, что данное 
предложение не относится к числу предложений 
редакционного характера, и не соглашается с изме
нением, предложенным Грецией.

54. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) поддерживает пред
ложение Ирака, но предлагает заменить союзное 
сочетание «а также» союзом «или» после слова 
«перевозки».

55. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) поддерживает пред
ложение Греции.

56. Г-н ДУЭ (Франция) также считает, что послед
няя часть определения термина «фактический пере
возчик» носит двусмысленный характер, поскольку 
из нее не ясно, кто поручает осуществить пере
возку. Опасность заключается в том, что факти
ческий перевозчик может назначить с этой целью 
другое лицо. Если термин «фактический перевоз
чик» означает любое лицо, которому перевозчик 
поручил полностью или частично перевозку груза, 
то было бы целесообразно опустить последнюю 
часть этой фразы, то есть слова «любое другое 
лицо, которому перевозчиком поручено такое осу
ществление перевозки».
57. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) также считает, что 
предложение Греции затрагивает вопрос по сущест
ву. Таким образом, формулировку пункта 2 необ
ходимо одобрить, прежде чем передавать ее на рас
смотрение Специальной рабочей группы.

Заседание закрывается в 13 час. 05 мин.

3-е заседание
Четверг, 9 марта 1978 года, 10 час. 15 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осущест
вления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/СОИР.89/5, А/СО № .89/7 и АсШ.1, 
А/СОИР.89/8, А /О Ж Г.89/С .1/Ь .2, Ь.16, Ь.37, 
Ь.54, Ь.75, Ь.86)

Статья 1 (продолжение)

Пункт 2 (окончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ сообщает, что делегация Ира
ка выражает свое согласие с тем, что ее поправку 
следует рассматривать как вопрос редакционного 
характера и передать на рассмотрение Редакцион
ного комитета. Остаются письменная поправка Гре
ции (А/СОИР.89/С. 1/Ь.2) и две устные поправки, 
представленные Францией и Сьерра Леоне.

А/СОИР.89/С.1/5К.З

2. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что его делегация 
снимает свое предложение, с тем чтобы облегчить 
ход дискуссии. Тем не менее она по-прежнему счи
тает, что необходимо улучшить формулировку 
пункта 2 путем уточнения в последней части, что 
осуществление перевозки грузов поручено фактиче
скому перевозчику предшествующим фактическим 
перевозчиком. Поскольку данное предложение не 
касается существа вопроса, оно может быть пере
дано Редакционному комитету.

3. Г-н АРГИРИАДИС (Греция) отмечает, что оста
ется ряд трудностей даже в случае внесения в текст 
проекта конвенции поправок Ирака и Франции, так 
как существует возможность наличия нескольких 
фактических перевозчиков. Однако, если отсутст
вуют какие-либо проблемы, касающиеся различных 
положений проекта конвенции, делегация Греции не 
будет возражать против текста проекта, который 
будет изменен в соответствии с предложениями 
Ирака и Франции.



222 Часть II. Краткие отчеты — Первый комитет

4. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) присоединяется цели
ком и полностью к предложению Франции и счи
тает предложение Ирака оправданным. Редакцион
ный комитет может выработать текст с учетом 
предложенных поправок.

5. Г-н КАСТРО (Мексика) отмечает, что может 
существовать множество видов фактических пере
возчиков. Из предложенного текста не ясно, что в 
конечном счете перевозчик, который осуществляет 
часть перевозки груза, является фактическим пере
возчиком, а также что в этом случае ответствен
ность перевозчика по договору не должна исчезать. 
Перевозчиком по договору является лицо, которое 
может дать соответствующее указание фактиче
скому перевозчику. Однако в случае наличия более 
чем одного фактического перевозчика любой из них 
может получать указания со стороны другого фак
тического перевозчика, и именно в этом заключает
ся проблема.

6. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) считает, что определе
ние фактического перевозчика следует толковать в 
свете статьи 10, в которой предусмотрена ответ
ственность перевозчика по договору и фактического 
перевозчика. В статье 10 сформулированы два прин
ципа. Первый принцип (статья 10, пункт 1) заклю
чается в том, что перевозчик по договору несет 
ответственность за любую ошибку или оплош
ность, совершенную фактическим перевозчиком, 
т. е. независимо от количества фактических пере
возчиков перевозчик по договору несет ответствен
ность за перевозку груза, осуществляемую им. Вто
рой принцип (статья 10, пункт 2) заключается в 
том, что каждый фактический перевозчик несет 
ответственность за ту часть перевозки, которую он 
осуществляет. Эти два положения решают пробле
му, поставленную определенными делегациями, 
поскольку перевозчик по договору несет ответствен
ность за фактических перевозчиков, и каждый фак
тический перевозчик несет ответственность за осу
ществляемую им перевозку. С тем чтобы сделать 
возможным применение норм пункта 1 статьи 10, 
необходимо расширить определение, содержащееся 
в первой статье. Поэтому Норвегия одобряет 
текст в его нынешней редакции, однако считает, что 
Редакционный комитет мог бы внести большую яс
ность в текст с учетом предложения Франции.

7. Г-н ФУКС (Австрия) считает, что здесь речь идет
о редакционной проблеме, и присоединяется к заме
чаниям представителя Норвегии.

8. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ констатирует, что Комитет 
намерен сохранить текст пункта 2 проекта конвен
ций. Этот текст следует передать на рассмотрение 
Редакционного комитета, который учтет поправки 
редакционного характера, предложенные Ираком, 
Францией и Сьерра Леоне.

Пункт 3

9. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что Комитету не 
представлено каких-либо предложений относитель
но пункта 3. В случае отсутствия возражений он

будет считать, что Комитет намерен передать текст 
Редакционному Комитету.

10. Предложение принимается.

Пункт 4

11. Г-н СОТИРОПУЛОС (Греция), представляя 
поправку своей делегации, содержащуюся в доку
менте А/СООТ. 89/С.1/Ь.2, отмечает, что перевоз
ка живых животных возлагает на перевозчика осо
бый риск (например, связанный с поведением жи
вотных, возможными болезнями, содержанием 
и т. д.), а также то, что перевозчик может столк
нуться с трудностями при заключении страховки по 
разумной цене, которая не влечет за собой увели
чение расходов, связанных с перевозкой. В пункте 5 
статьи 5 Комиссия Организации Объединенных 
Наций по праву международной торговли 
(ЮНСИТРАЛ) предусмотрела соответствующую 
оговорку, однако это положение является слишком 
сложным и создает слишком много спорных мо
ментов при определении вопроса о действительном 
существовании в том или ином случае условий, пре
дусматривающих освобождение перевозчика от от
ветственности. Поэтому делегация Греции предла
гает исключить положение о перевозке живых 
грузов из сферы применения Конвенции. Если эта 
поправка не будет принята, можно предложить 
другое решение, а именно предусмотреть в статье 5 
возможность договорного освобождения от ответ
ственности перевозчика живых животных.

12. С другой стороны, делегация Греции поддер
живает любую поправку, например, предложенную 
Японией (А/СООТ.89/С.1/Ь.16), об исключении 
упаковки из определения термина «груз».

13. Г-н ТАНИКАВА (Япония), представляя поправ
ку своей делегации (А/СО ОТ. 89/С. 1/Ь. 16), подчер
кивает, что упаковка, как правило, служит лишь 
для защиты груза, и повреждения, нанесенные упа
ковке, не должны рассматриваться как поврежде
ния, нанесенные грузу, а поэтому следует исклю
чить упаковку из определения термина «груз». С 
другой стороны, в определении должны быть кон
кретно предусмотрены контейнеры, поддоны или 
аналогичные виды грузовых единиц, которые пред
назначены для многократного использования.

14. Г-н КАЛБУССИ (Тунис) отмечает, что его деле
гация представляет предложение (А/СО ОТ. 89/С. 
1/Ь.37), идентичное предложению делегации Япо
нии, и по тем же самым причинам.

15. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) говорит, что в 
поправке его делегации (А/СООТ.89/С.1/Ь.54), ко
торая аналогична поправке делегации Японии, учи
тывается различие, существующее между грузом и 
упаковкой, которая обычно не имеет коммерческой 
стоимости и которой может быть нанесен ущерб 
без вытекающих отсюда последствий в отношении 
ответственности перевозчика.

16. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социали
стических Республик), ссылаясь на предложение
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своей делегации (А/СОИР. 89/С.1/Ь.75), подчерки
вает необходимость уточнения того, что нормаль
ный износ упаковки в ходе перевозки не должен 
вызывать возникновения ответственности для пере
возчика.

17. Г-н ФОГЕЛЬ (Федеративная Республика Герма
нии), представляя поправку своей делегации 
(А/СОИР. 89/С.1/Ь.86), которая касается живых 
животных и упаковки, говорит, что в свете пояс
нений предложения об исключении понятия живых 
животных из определения термина «груз», он мог 
бы присоединиться к предложениям, внесенным с 
этой целью. Однако делегация Федеративной Рес
публики Германии сохраняет свою поправку, кото
рая содержится в предложении об исключении упо
минания об упаковке из определения, предложен
ного в пункте 4.

18. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) счита
ет, что предложение Греции представляет особое 
значение для торговых операций, совершаемых в 
сфере применения Конвенции, поскольку в нем пре
дусмотрены случаи, когда коносаменты обычно не 
составляются. Однако в Соединенном Королевстве 
грузоотправители и судовладельцы пришли к согла
сию по вопросу о том, что новые нормы не должны 
распространяться на живых животных. Действи
тельно, уход за живыми животными и их поведе
ние связаны с определенными рисками; страховка 
ответственности перевозчика будет дорогостоящей; 
поскольку часто обязанность следить за живот
ными возлагается на определенное лицо, нет необ
ходимости возлагать ответственность за это на 
перевозчика; во время перевозки животные могут 
размножаться или гибнуть, и отсутствует какая- 
либо возможность дать гарантии в отношении ко
личества или состояния животных в момент при
бытия; наконец, существуют трудности в предо
ставлении доказательств относительно условий их 
гибели.

19. Г-н ГОРМАН (Ирландия) активно поддержива
ет предложение Греции, поскольку живые живот
ные представляют в плане финансовых поступлений 
основную статью экспорта Ирландии. В пункте 5 
статьи 5 учитывается особый характер торговли 
живыми животными, однако это положение явля
ется слишком сложным и недостаточно отражает 
сущность вопроса, поэтому было бы предпочти
тельно просто исключить живых животных из сфе
ры применения Конвенции. Г-н Горман добавляет, 
что часто живые животные перевозятся на судах, 
построенных и используемых исключительно с этой 
целью, и что трудно совмещать перевозку живых 
животных с перевозкой других грузов.

20. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
высказать свои замечания в первую очередь по 
вопросу о включении живых животных в данное 
определение перед тем, как перейти к рассмотрению 
вопроса об упаковке.

21. Г-н МАСУД (Пакистан) отмечает, что если 
живые животные будут исключены из определения

термина «груз», то текст будет соответствовать 
Гаагским правилам. Более того, пункт 5 статьи 5 
учитывает озабоченность, высказанную делегация
ми — сторонниками этого решения, по вопросу об 
особых рисках, присущих перевозке живых жи
вотных.

22. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) считает, что живые 
животные должны быть охвачены определением 
термина «груз» таким образом, чтобы конвенция 
представляла собой шаг вперед по сравнению с 
Гаагскими правилами.

23. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
поддерживает нынешнюю формулировку определе
ния термина «груз», поскольку пункт 5 статьи 5 
учитывает озабоченность делегаций, высказавшихся 
за предложение Греции.

24. Г-н ДУЭ (Франция) разделяет мнение, согласно 
которому необходимо сохранить ссылку на живых 
животных в определении термина «груз», учитывая 
положения пункта 5 статьи 5. Это решение является 
предпочтительным, даже если придется изменить 
режим, установленный в пункте 5 статьи 5, с тем 
чтобы лучше учесть специфику такого рода пере
возок.

25. Г-н БАЙЕРС (Австралия) поддерживает опреде
ление, данное в пункте 4, поскольку в пункте 5 
статьи 5 устанавливается особый режим в отноше
нии живых животных. Предложение Греции подра
зумевает, что перевозчик должен свободно прини
мать решения в отношении перевозки живых жи
вотных, однако в соответствии с условиями, кото
рые он сам предъявил, а это означает, что такое 
предложение устанавливает режим отсутствия от
ветственности. Однако в Конвенции необходимо 
попытаться учесть реальное положение вещей, а не 
возвращаться к существовавшему ранее режиму.

26. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер
мании) предлагает сохранить существо первона
чального текста пункта 4. Если специальное поло
жение будет исключено из определения, то, по его 
мнению, впоследствии необходимо будет разрабо
тать специальный документ, касающийся их пере
возки.

27. Г-жа ОЛОВО (Уганда) поддерживает нынешний 
текст пункта 4.

28. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) высказывается в 
пользу сохранения текста, разработанного 
ЮНСИТРАЛ. Он отмечает, что перевозка живых 
животных получила значительное развитие со вре
мени принятия Гаагских правил, которые позволяли 
перевозчикам избегать всякой ответственности. 
Положения пункта 5 статьи 5 должны рассеять 
опасения делегаций, высказывающихся за исключе
ние перевозки живых животных из сферы приме
нения Конвенции.

29. Г-н МУЧУИ (Кения) говорит, что, поскольку с 
1924 года перевозка живых животных получила 
широкое развитие, пришло время ее регламенти
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ровать. Единственным отличием между такого 
рода перевозкой и другими перевозками являются 
возникающие в этой связи особые риски, однако 
пункт 5 статьи 5 учитывает этот аспект проблемы. 
Если делегация Греции не может представить в 
поддержку своего предложения других аргументов, 
за исключением аргументов, касающихся рисков, то 
делегация Кении по-прежнему будет считать, что 
живые животные должны быть включены в опре
деление.

30. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) говорит, что его деле
гация также высказывается за включение живых 
животных в определение, поскольку перевозчик 
пользуется достаточными гарантиями в соответст
вии с пунктом 5 статьи 5. Кроме того, в Конвенции 
необходимо установить режим, который отвечал 
бы в возможно большей степени сложившимся в 
настоящее время условиям и который должен быть 
согласован с режимом, определенным конвенциями 
по перевозке грузов автодорожным, речным и 
железнодорожным транспортом.

31. Г-н РАЙ (Аргентина) разделяет точку зрения, 
высказанную предшествовавшими ораторами, пос
кольку особые проблемы, возникающие в связи с 
перевозкой живых животных, регулируются пункт- 
том 5 статьи 5, положения которого, если такая 
необходимость возникнет, можно, впрочем, улуч
шить.

32. Г-н ТАНИКАВА (Япония) также придерживает
ся того мнения, что термин «груз» должен также 
охватывать живых животных при том условии, что 
положения пункта 5 статьи 5 не будут ни изменены, 
ни исключены.

33. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что делегация 
Австралии правильно отметила, что если живые 
животные будут исключены из определения груза, 
то сохранится режим отсутствия ответственности 
перевозчика: в настоящее время перевозка живых 
животных регулируется фактически условиями, 
предъявляемыми исключительно перевозчиком. 
Второй причиной, обосновывающей необходимость 
охвата Конвенцией перевозки живых животных, 
является то, что эти животные перевозятся на 
специально оборудованных судах и что на практике 
положение пункта 4 статьи 1 лишь будет стимули
ровать перевозчиков принимать все необходимые и 
возможные меры предосторожности. Таким обра
зом, Сингапур высказывается за включение живых 
животных в определение термина «груз».

34. Г-н ГОРМАН (Ирландия) уточняет, что позиция 
делегации Ирландии по вопросу о живых животных 
диктуется не соображениями юридического поряд
ка, а соображениями экономического порядка. Из
менение нынешнего режима приведет к дополни
тельным издержкам у ирландских экспортеров 
живых животных. Ирландские судовладельцы не 
занимаются морской перевозкой живых животных. 
Таким образом, точка зрения, которой придержи
вается делегация Ирландии, является точкой зрения 
грузоотправителей.

35. Г-н ФАХИМ (Египет) говорит, что его деле
гация одобряет текст пункта 4 первой статьи в 
существующем виде.

36. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делега
ция, входившая в состав Рабочей группы, занимав
шейся разработкой данного проекта, одобряет 
текст пункта 4 в существующей формулировке и 
желала бы изложить некоторые доводы в пользу 
его принятия. В целом торговля живыми живот
ными ведется между развивающимися и развитыми 
странами, и данный товар поступает в основном из 
первых стран. Таким образом, экспортеры желали 
бы принять защитные меры, полностью сознавая, 
что это может привести к увеличению стоимости 
перевозки. Но при перевозке, например, лошади 
стоимостью 1 ООО долларов грузоотправитель дол
жен согласиться уплатить дополнительно два дол
лара, если он желает, чтобы был гарантирован уход 
за этой лошадью во время перевозки.

37. Г-н КЕЛЛЕР (Либерия) выступает за сохране
ние определения груза, содержащегося в пункте 4 
первой статьи, учитывая положения пункта 5 
статьи 5.

38. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) не возражает против 
включения перевозки живых животных в сферу 
действия Конвенции, но при том условии, что будет 
сохранен пункт 5 статьи 5, в котором определяются 
условия, позволяющие устанавливать ответствен
ность перевозчика.

39. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, подытоживая прения, кон
статирует, что лишь три делегации возражают 
против включения живых животных в определение 
груза.

40. Что касается упаковки, то Япония (А/СОИР. 
89/С. 1/Ь. 16), Тунис (А/СООТ. 89/С. 1/Ь.37), Болга
рия (А/СООТ.89/С. 1/Ь.54) и Германская Демокра
тическая Республика (А/СО ОТ. 89/С. 1/Ь .86) пред
лагают не включать ее в определение груза. СССР 
(А/СООТ. 89/С. 1/Ь.75) предлагает редакционную 
поправку, цель которой заключается в уточнении 
определения термина «груз» таким образом, чтобы 
нельзя было предъявлять перевозчику рекламацию 
в случае порчи упаковки, которая в процессе 
перевозки подвергается естественному износу, и 
соответствующим образом изменить формулировку 
пункта 1 Ъ статьи 15.

41. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что предложение его 
делегации можно непосредственно представить на 
рассмотрение Редакционного комитета.

42. Г-н ФУКС (Австрия) говорит, что упаковка сама 
по себе имеет стоимость и что чем выше коммерче
ская стоимость груза, тем больше она зависит от 
внешнего вида и упаковки. Кроме того, многие стра
ны, не располагающие достаточными помещениями 
для хранения грузов, все в большей степени при
бегают к использованию более совершенных упако
вок, позволяющих им хранить груз под открытым 
небом. Таким образом, Австрия выступает за
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сохранение существующей формулировки, которая 
включает упаковку.

43. Г-н АМОРОСО (Италия) не видит необходимо
сти включения ссылки на упаковку в определение 
груза. По его мнению, следует провести различие 
между двумя видами упаковки: с одной стороны, 
упаковка, защищающая груз во время перевозки, а с 
другой стороны — коммерческая упаковка. Если 
защитная упаковка повреждена во время перевозки, 
но выполнила свою задачу, перевозчика нельзя счи
тать ответственным за естественный износ. Что же 
касается коммерческой упаковки, то она является 
частью товара и должна быть доставлена потреби
телю вместе с этим товаром. Нет необходимости 
упоминать ее в определении груза, поскольку она 
является его составной частью. Существующее опре
деление может вызвать путаницу, и поэтому жела
тельно исключить ссылку на упаковку.

44. В тех случаях, когда, как было указано Австрией, 
упаковка имеет коммерческую ценность, грузоот
правитель может включить в коносамент специаль
ное положение о том, что в случае повреждения 
упаковки можно требовать возмещения убытков. Но 
упоминание ее в определении будет лишь способст
вовать возникновению споров.

45. И наконец, делегация Италии желала бы внести 
на рассмотрение Редакционного комитета четкое 
предложение, касающееся определения груза. По ее 
мнению, следовало бы указать, что «термин ”груз” 
включает любое перевозимое имущество, включая 
живых животных».

46. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) не понимает, поче
му следует исключить ссылку на упаковку из опреде
ления термина «груз». Италия совершенно справед
ливо провела различие между двумя существующи
ми видами упаковки, то есть упаковкой, исполь
зуемой при перевозке, и упаковкой собственно 
товара. Но на практике такое различие трудно про
вести. Могут иметь место два случая. Во-первых, 
может быть поврежден доставленный груз и может 
быть повреждена также упаковка. В таком случае 
нужно будет заменить упаковку груза и оплатить 
затраты рабочей силы, которая потребуется для вы
полнения этой работы. Таким образом, перевозчик 
должен будет возместить расходы по замене упа
ковки и стоимость рабочей силы. Во-вторых, если 
упаковка повреждается в конце перевозки и пред

назначена для одноразового использования, грузо
получатель не сможет требовать возмещения убыт
ков. Делегация Нидерландов считает, что ссылка на 
упаковку в определении позволит избежать споров.

47. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что его деле
гация поддерживает внесенное СССР предложение 
(А/СОИР. 89/С. 1/Ь.75) о внесении редакционных по
правок: перевозчик не несет ответственности за ес
тественный износ упаковки, которого он не может 
предотвратить. Это затрагивает общий принцип 
ответственности перевозчика, который касается не 
только упаковки, но и самого груза, включая груз, 
перевозимый без упаковки. Этот принцип предпо
лагает, что перевозчик не несет ответственности за 
события, которые он был не в состоянии предотвра
тить, как указывается в пункте 1 статьи 5. Поэтому 
необходимо изучить вопрос повреждения груза в 
целом в связи с положениями пункта 1 статьи 5 и 
установить, являются ли эти положения достаточно 
четкими. Необходимо изучить вопрос естественного 
износа во всех случаях, а не только в отношении упа
ковки.

48. Делегация Норвегии разделяет также мнение 
делегации Нидерландов относительно возможного 
предъявления рекламации в тех случаях, когда упа
ковка повреждается в ходе перевозки и должна быть 
заменена; понесенные расходы могут быть возме
щены на основании положений Гаагских правил. 
Поэтому настоящая Конвенция не должна исклю
чать такую возможность. Размеры возмещения за
висят от денежной стоимости упаковки и понесен
ного ущерба.

49. И наконец, делегация Норвегии отмечает, что 
если из определения груза, данного в настоящей 
Конвенции, исключается упаковка, это означает не 
то, что совершенно исключается возможность прив
лечения перевозчика к ответственности в случае 
повреждения, а лишь то, что рекламации грузо
отправителя будут регулироваться национальным 
правом, а не Конвенцией. Поэтому отсутствие 
ссылки на упаковку в настоящей Конвенции приве
дет к следующему результату: ответственность 
перевозчика за нанесенный грузу ущерб будет регу
лироваться Конвенцией, в то время как его ответст
венность за повреждение упаковки будет регулиро
ваться национальным правом.

Заседание закрывается в 11 час. 45 мин.
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4-е заседание

Четверг, 9 марта 1978 года, 15 час. 05 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном Ге- 
неральным секретарем, в отношении осуществле
ния Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции (продолжение) 
(А/СО №.89/5, А/СО ОТ.89/6, А/СООТ.89/7 и 
АсШ.1, А/СООТ.89/8, А/СО№ .89/СЛ/Ь.2,Ь. 16, 
Ь.ЗО, Ь.31, Ь.34, Ь.37, Ь.51, Ь.54, Ь.55, Ь.75, Ь.86)

Статья 1 (продолжение)

Пункт 4 (окончание)

1. Г-н ГОНДРА (Испания) говорит, что его деле
гация выступает за включение термина «упаковка» в 
текст Конвенции. Она не разделяет опасений других 
делегаций в отношении ответственности перевоз
чика, поскольку общий принцип ответственности, 
изложенный в пункте 1 статьи 5, соответствующим 
образом охватывает все различные случаи, которые 
могут возникнуть.

2. С одной стороны, если упаковка является «проч
ной» и поставляется грузоотправителем, перевоз
чик, естественно, будет нести ответственность за 
ущерб, причиненный ей. С другой стороны, если 
упаковка является «непрочной» и не имеет действи
тельной стоимости, перевозчик не несет ответствен
ности за любой ущерб, причиненный ей, поскольку 
грузоотправитель не несет убытков. И последнее, 
даже если упаковка является «непрочной», она 
может быть необходимой для обработки груза. 
Одним из примеров является сахар, который в 
случае повреждения упаковки потребуется упаковы
вать вторично, даже если сам он не будет повреж
ден. В этом случае перевозчик будет нести ответст
венность за связанные с этим расходы.

3. Его делегация считает, что исключение понятия 
«упаковки» из Конвенции может создать искусствен
ные проблемы в том отношении, что будут сущест
вовать две различные нормы: одна для «груза», ко
торая будет входить в сферу действия Конвенции, а 
другая — для «упаковки», которая будет регулиро
ваться национальным правом.

4. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что по при
чинам, приведенным другими делегациями, его деле
гация выступает за сохранение термина «упаковка» в 
определении «груза» в существующем тексте. Его 
включение не будет налагать строгой ответствен
ности на перевозчика, поскольку в распоряжении 
перевозчика будет иметься возражение, основанное 
на нормальном износе и нормальной убыли. Его 
делегация считает, что пункт 1 статьи 5 также пре-

А/СООТ.89/С.1/5К.4

доставляет перевозчику возможность для возраже
ния в случае предъявления ему иска за ущерб, при
чиненный упаковке.

5. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
ки), говоря сначала о том, несет ли перевозчик 
ответственность за нормальную убыль и нормаль
ный износ упаковки с технической точки зрения и с 
точки зрения Конвенции, говорит, что, по его мне
нию, спорным вопросом является вопрос о том, 
представляет ли нормальный износ и нормальная 
убыль упаковки ущерб для груза в соответствии с 
пунктом 1 статьи 5. По мнению его делегации, это не 
так, исходя из понятия ответственности, определен
ного в этой статье. Многие грузы, например жидко
сти, подвержены обычной порче, что во многих 
правовых системах известно под названием «свойст
венный товару порок». В любом случае этот вопрос 
следует рассматривать в пункте 1 статьи 5.

6. Во-вторых, что касается предложения об исклю
чении из Конвенции ответственности за ущерб, 
причиненный упаковке, он отмечает, что приме
няемые нормы Гаагских правил вызывают некото
рую путаницу, поскольку они касаются исключи
тельно груза. По мнению его делегации, было бы 
неправильным исключить ответственность за 
ущерб — помимо обычного износа и обычной убы
ли, — причиненный упаковке, подлежащей много
кратному использованию. Упаковка становится все 
более дорогостоящей и может причинять грузо
отправителю не меньшие убытки, чем другие грузы. 
Поэтому его делегация считает, что следует сохра
нить ссылку на упаковку, содержащуюся в пункте 4.

7. Г-н МАИТЛАНД (Либерия) говорит, что этот 
вопрос является чрезвычайно сложным. Одной из 
причин затруднений является формулировка этого 
положения, поскольку она позволяет требовать воз
мещения ущерба, причиненного упаковке, «если она 
предоставлена грузоотправителем». В прошлом в 
ходе дискуссий, на которых Либерия не была пред
ставлена, поднимался вопрос о том, может ли 
подлежать возмещению ущерб, причиненный упа
ковке, в соответствии с этой формулировкой. Дру
гой проблемой, в связи с которой его делегация 
затруднялась определить свою позицию, является 
явная связь между включением упаковки в статью 1 
и ограничением ответственности. Эта связь, несом
ненно, была предметом озабоченности секретариата 
Конференции Организации Объединенных Наций по 
праву международной торговли, поскольку он рас
смотрел этот вопрос в документе ТО/В/С.4/15Ь /19 
/5ирр.2, в котором указывается, что включение упа
ковки только в том случае, «если она предостав
ляется грузоотправителем», имело бы последствия
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для других статей, кроме статьи 6. Его делегация не 
понимает, почему вообще было включено это выра
жение. Другой вопрос, который он хотел бы задать, 
заключается в том, будет ли это определение вклю
чать грузы, упакованные в качестве багажа, кото
рые не подпадают под Афинскую конвенцию 1974 го
да, касающуюся морской перевозки пассажиров и их 
багажа.

8. Г-н ПТАК (Польша) говорит, что, по мнению его 
делегации, не следует включать упаковку, и в осо
бенности все виды упаковки, в определение «груза». 
Отождествление груза с его упаковкой противоре
чит существующей практике и предназначению упа
ковки как средства защиты груза от повреждения. 
В ходе погрузочно-разгрузочных операций и в ходе 
самой перевозки упаковка в некоторой степени под
вержена повреждению, даже если условия хранения в 
трюме судна являются соответствующими, вслед
ствие вибрации или естественного износа или естест
венной убыли, причиняемых крепежными приспо
соблениями.

9. Поскольку упаковка выбирается грузоотправите
лем и перевозчик не оказывает влияния на этот 
выбор, то именно грузоотправитель главным обра
зом должен нести риск в связи с повреждением упа
ковки в ходе морской перевозки. В этом отношении 
его делегация разделяет мнение итальянской делега
ции о том, что следует проводить различия между 
транспортной упаковкой и коммерческой упаковкой. 
Отождествление груза с его упаковкой может 
вызвать трудности и явиться причиной споров, 
поскольку оговорки в коносаменте касаются самого 
груза. Согласно статьям 15 и 16 коносаменты будут 
являться документами, не подлежащими передаче, и 
возникает необходимость в новых судебных реше
ниях и в новой торговой практике. Этого необхо
димо избегать, поскольку цель Конвенции должна 
заключаться в ограничении возможности возникно
вения споров, а не в расширении их.

10. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), говоря о том, что 
следует проводить четкое разграничение между упа
ковкой, предназначенной для защиты груза, и упа
ковкой, являющейся неотъемлемой частью его, от
мечает, что, поскольку перевозчик устанавливает 
фрахт на основе веса грузов, включая упаковку, и 
занимаемого места на борту судна, существующий 
текст следует оставить без изменений. Что касает
ся выраженных опасений в связи с тем, что обычный 
износ и обычная убыль будут истолкованы как 
ущерб, его делегация хотела бы указать, что во 
многих национальных правовых системах эти два 
понятия являются различными и что, следователь
но, в соответствии с международным правом естест
венный ущерб и естественная убыль не будут счи
таться ущербом.

11. Г-н МУ ЧУ И (Кения) говорит, что его делегация 
выражает удивление по поводу того, что некоторые 
делегации испытывают трудности в связи с сущест
вующим текстом. Когда перевозчик принимает на 
себя обязательство о перевозке груза, он обязуется 
обеспечить должное обращение с ним и принимает

на себя ответственность за любую утрату или 
повреждение, которые могут быть причинены грузу, 
когда груз находится в его ведении, и нет оснований 
не рассчитывать на то, что он будет обеспечивать 
соответствующее обращение с упаковкой груза и 
нести расходы, связанные с утратой или поврежде
нием ее, в результате небрежности со своей стороны 
или со стороны своего агента. Он уверен в том, что 
представитель Сьерра Леоне развеял все сомнения, 
которые могут быть связаны с включением понятий 
естественного износа и убыли в концепцию убытков.

12. Что касается пункта 1 статьи 5, то в последней 
части данного пункта четко указывается, что пере
возчик несет ответственность за обстоятельство, 
приведшее к потерям или повреждениям груза, если 
только перевозчик не докажет, что он, его служа
щие и агенты приняли все разумно требуемые меры, 
чтобы избежать данного обстоятельства и его по
следствий. Разумеется, перевозчику будет нетрудно 
доказать то, что он принял такие меры. Представи
тель Польши совершенно справедливо отметил, что 
даже самые добросовестные перевозчики не могут 
предотвратить некоторую порчу упаковки во время 
погрузки и разгрузки. Делегация Кении решительно 
выступает за включение ссылки на упаковку в опре
деление груза.

13. Г-н КОЭЛЬО (Гондурас) говорит, что его деле
гация согласна с соображениями, высказанными 
делегацией Австрии и поддержанными другими ора
торами. Вопрос повреждения упаковки открывает 
возможность предъявления иска на основании пре
зумпции повреждения грузов в портах, на таможен
ных складах или в тех местах, где меняется вид 
транспорта, со всеми вытекающими из этого по
следствиями. Его делегация согласна с делегацией 
Кении и других стран в том, что следует сохранить 
существующую формулировку текста.

14. Г-н КАЛБУССИ (Тунис) говорит, что, представ
ляя свое предложение об исключении ссылки на упа
ковку из определения груза (А/СОИР. 89/С.1/Ь.37), 
его делегация не имела в виду снять с перевозчика 
ответственность за упаковку. За повреждение упа
ковки, предназначенной для многократного исполь
зования, перевозчик, разумеется, должен нести 
такую же ответственность, как и за сам груз. 
Поэтому его делегация снимает свое предложение и 
выступает за сохранение существующего текста.

15. Г-н КАРО (Франция) говорит, что его делегация 
решительно выступает за сохранение существующе
го определения, поскольку часто упаковка имеет 
определенную стоимость и может неоднократно ис
пользоваться. Нет необходимости проводить слиш
ком тонкое различие между коммерческой упаков
кой и упаковкой, предназначенной исключительно 
для перевозки груза, как это предложил сделать 
представитель Италии, поскольку в настоящее 
время коммерческая упаковка часто используется в 
целях перевозки, и в случае ее повреждения коммер
ческая стоимость товара также снижается. Предло
жение делегации Германской Демократической Рес
публики о проведении различия между упаковкой,
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принадлежащей грузоотправителю, и упаковкой, 
принадлежащей перевозчику, вызовет дополнитель
ные сложности, поскольку ясно, что в случае пов
реждения упаковки, принадлежащей перевозчику, он 
не станет предъявлять себе иска. Он согласен, с 
делегацией СССР в том, что необходимо провести 
различие между естественным износом и убылью и 
повреждениями, нанесенными в ходе перевозки.

16. По мнению его делегации, груз и упаковка пред
ставляют собой неразделимое целое, тем более что в 
соответствии с новой Конвенцией пределы ответ
ственности вычисляются на основе «грузовых мест» 
или других «единиц отгрузки».

17. Г-н АЛЬ-АЛАВИ (Оман) говорит, что, по 
мнению его делегации, идея проведения различия 
между упаковкой, предназначенной для защиты 
груза, и упаковкой, являющейся неотъемлемой 
частью товара, заслуживает внимания, но опасает
ся, что она вызовет многочисленные практические 
трудности. Эту проблему нельзя решать путем 
исключения термина «упаковка». Упаковка приобре
тает все большее значение в международной торгов
ле, поскольку вторичная упаковка товара связана с 
дополнительными расходами. Поэтому его делега
ция выступает за сохранение существующего текста 
и за рассмотрение вопроса о компенсации в связи с 
пунктом 1 статьи 5, согласно которому перевозчик 
может избежать ответственности, доказав, что он, 
его служащие или агенты приняли разумные меры с 
целью избежать обстоятельств, ведущих к потерям 
или повреждениям.

18. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что его деле
гация согласна с делегациями Норвегии и Совет
ского Союза в том, что пункт 4 следует сохранить в 
существующей формулировке.

19. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) отмечает, что 
стоимость упаковки обычно отличается от стоимо
сти самого груза и не должна рассматриваться так, 
как рассматривается сам груз. Кроме того, в ста
тье 6 содержится положение об исчислении компен
сации на основе веса брутто или единицы отгрузки в 
зависимости от того, какая сумма больше.

20. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) соглашается с делега
циями Франции и Норвегии в том, что следует 
сохранить существующую формулировку текста.

21. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ высказывает мнение, что, 
поскольку, очевидно, имеется общее согласие отно
сительно сохранения текста пункта 4 статьи 1 в 
существующей формулировке, его следует передать 
на рассмотрение Редакционного комитета, который 
учтет замечания, высказанные делегацией СССР в 
документе А/СОИР. 89/С.1/Ь.75.

22. Г-н КАСТРО (Мексика) отмечает, что в связи с 
тем, что данный пункт был принят большинством 
членов Комитета, Редакционный комитет будет 
вправе рассмотреть вопрос лишь о том, требует ли 
он какой-либо стилистической правки. Однако из 
слов Председателя следует, что данное положение 
должно быть пересмотрено с учетом предложения

СССР, которое выходит за рамки концепции опре
делений и, как представляется, в большей степени 
касается статьи 5. Он предлагает рассмотреть 
данное предложение тогда, когда Комитет присту
пит к обсуждению статьи 5.

23. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что, учитывая поясне
ния, данные рядом делегаций, разделяющих мнение 
его собственной делегации, он не будет настаивать 
на внесении редакционных поправок в пункт 4. 
Поэтому предложение, содержащееся в документе 
А/СОИР. 89/С. 1/Ь.75, можно рассмотреть в связи с 
пунктом 1 статьи 5.

24. Г-н ПОПОВ (Болгария) говорит, что он желает 
обратить внимание на те трудности, которые, 
вероятно, возникнут в будущем, если в определение 
груза будет включена ссылка на упаковку. Заявления 
по данному вопросу еще раз подтверждают наличие 
разных подходов, отражающих различные инте
ресы.

25. В данной Конвенции будут рассмотрены коно
саменты, касающиеся морской перевозки грузов. 
Обычно осуществляется перевозка генерального гру
за, который должен отвечать ряду установленных 
технических норм. Кроме того, рассматривая дело о 
повреждении или утрате груза, суды исходят из 
того, что существуют определенные нормы, на 
основании которых и рассматривается конкретное 
дело об утрате или повреждении. Что касается 
генерального груза, то нормы, применяемые к его 
конкретным видам, общеизвестны. Этого нельзя 
сказать об упаковке, поскольку при перевозке одного 
и того же груза могут использоваться различные 
виды упаковки. Каких-либо установившихся норм 
или судебной практики в этом отношении не су
ществует.

26. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что в соответ
ствии с правилами процедуры Комитет не может 
передавать на рассмотрение Редакционного комите
та те вопросы, по которым высказываются проти
воречивые мнения. Поэтому он просит Председа
теля принять четкое решение в отношении пункта 4. 
Что касается его делегации, то вопрос износа и 
убыли, по ее мнению, не относится к определению 
термина «груз», и если его все же необходимо рас
смотреть, то это целесообразнее сделать в контек
сте статьи 5.

27. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ вновь подтверждает, что 
текст пункта 4 статьи 1 в его нынешней редакции 
сохраняется и будет передан Редакционному коми
тету.

Пункт 5

28. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что цель 
поправки к пункту 5, которая была представлена 
его делегацией (А/СОИР. 89/С.1/Ь.31), состояла в 
том, чтобы учесть такую ситуацию, когда морская 
перевозка грузов является частью договора о сме
шанной перевозке. Когда Конвенция вступит в
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силу, Гаагские правила не будут более применяться 
по отношению к такому договору. Соответствую
щим способом решения создаваемой таким образом 
проблемы явится разработка положений Конвен
ции, применимых к морской перевозке, и лишь 
только к морской перевозке, в ходе операции по 
смешанной перевозке грузов. Если это не будет сде
лано, будет отсутствовать международное право, 
предусматривающее такой случай, до тех пор, пока 
не будет заключена Конвенция о международных 
смешанных перевозках, и любая сторона будет 
иметь возможность исключить любую форму от
ветственности. Оратор с удовлетворением отмеча
ет, что предложения, представленные Соединен
ными Штатами Америки (А/СООТ. 89/С.1/Ь.51) и 
Соединенным Королевством (А/СООТ. 89/С.1/Ь. 
34), имеют направленность, аналогичную его соб
ственному ходу рассуждений.

29. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что проблема, поднятая в связи с пунк
том 5, носит редакционный, а не существенный 
характер. Он напомнил, что статья 4 проекта Кон
венции относительно срока ответственности была 
подготовлена задолго до разработки определений 
статьи 1; безусловно, в намерение тех, кто разраба
тывал эти определения, не входило нарушение важ
ной работы, проделанной по статье 4. Тем не менее 
это так, и, как было указано двумя международны
ми экспертами в области морского права, на основе 
определения пункта 5 статьи 1 перевозчики могут 
весьма легко устранить из сферы применения 
Конвенции случай, когда груз был принят где-либо 
за пределами района порта или коносамент был 
выдан в каком-либо месте, расположенном внутри 
страны.

30. Принцип, изложенный в статье 4, сохраняет 
свою силу, и определение договора перевозки сле
дует изменить. Он предлагает, что в качестве 
первого шага он мог бы попытаться разработать 
совместно с представителями Австралии и Соеди
ненного Королевства формулировку, которая могла 
бы быть в дальнейшем передана в Редакционный 
комитет.

31. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) говорит, 
что поправка его делегации к пункту 5 (А/СОИР. 
89/С. 1/Ь.34) отчасти предназначена для решения тех 
трудностей, которые охарактеризованы представи
телями Соединенных Штатов Америки и Австралии, 
однако цель ее заключается также в том, чтобы 
предусмотреть тот случай, когда перевозчик дал 
согласие лишь на перевозку груза морем, однако не 
взял на себя обязательства по перевозке самого 
груза. Однако это не затрагивает существа вопроса. 
Он поддерживает предложение Соединенных Шта
тов о проведении неофициальных консультаций для 
рассмотрения проблем, возникших в связи с пунк
том 5.

32. Г-н ФУКС (Австрия) и г-н ГАНТЕН (Федера
тивная Республика Германии) также поддерживают 
это предложение.

33. Г-н КАЛБУССИ (Тунис) говорит, что поправка, 
представленная его делегацией (А/СО ИР. 89/С.1/Ь. 
37), предназначена для того, чтобы учесть ситуа
цию, при которой морская перевозка является лишь 
частью операции, включающей другие виды пере
возки. Этот вопрос можно оставить на рассмотре
ние Редакционного комитета.

34. Г-н СЕВОН (Финляндия) говорит, что в случае 
включения в Конвенцию положения, аналогичного 
тому, которое предложено делегациями Австралии 
и Соединенных Штатов Америки, будет затруднена 
работа составителей любой будущей конвенции по 
смешанной перевозке, и в конечном результате 
будет наблюдаться коллизия правовых докумен
тов. Более того, данное предложение затронет Кон
венцию в целом, так как не только положение об 
ответственности, но также и те положения, кото
рые касаются сроков, юрисдикции и т. д., будут 
применяться к части договора о смешанной пере
возке грузов. Оратор не знает, как такое соглаше
ние будет действовать на практике. Предложение 
Соединенного Королевства также сопряжено с 
трудностями. Положение о том, что груз «будет» 
перевозиться, может, в соответствии с континен
тальным правом, толковаться как включающее 
многие функции экспедиционных агенств. В свете 
этих соображений он пришел к выводу о том, что 
следует сохранить текст в его нынешней редакции.

35. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) выражает свое согласие с представителем Фин
ляндии относительно того, что предложения, ка
сающиеся пункта 5 статьи 1, скорее создадут 
проблемы, нежели решат их. Предложение Соеди
ненного Королевства оратор толкует как означаю
щее то, что нормы проекта конвенции будут 
применяться ко всем договорам о смешанных пере
возках, тогда как цель Конвенции, по его мнению, 
заключается в том, чтобы решать вопросы, связан
ные лишь с морской перевозкой грузов. Поэтому он 
высказывается за сохранение текста в существую
щем виде.

36. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) поддерживает замеча
ние представителя Финляндии относительно пред
ложения Соединенного Королевства. Эта и другие 
предложенные поправки влекут за собой возникно
вение ряда проблем, одна из которых, касающаяся 
статьи 4, где говорится о сроке ответственности, 
легче всего поддается решению; однако все вопро
сы, которые возникают в связи с этими предложе
ниями, носят весьма технический характер и поэто
му требуют дальнейшего рассмотрения. Он предла
гает создать небольшую группу, с тем чтобы попы
таться найти решение с учетом того факта, что, 
прежде чем появится возможность разработки Кон
венции о смешанных перевозках, потребуется опре
деленное время.

37. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что приме
нение проекта конвенции к морской перевозке в ходе 
операций по смешанной перевозке грузов не следует 
предусматривать в рамках статьи, находящейся на 
рассмотрении. В целом применение Конвенции к
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смешанным перевозкам может затруднить подго
товку будущей Конвенции, охватывающей такую 
перевозку, и Конференция не должна наносить 
ущерб этому вопросу. Он указал, что вопрос сме
шанных перевозок следует изучать в связи с проек
том положений относительно выполнения Конвен
ции, оговорок и других заключительных положений 
(А/СОИР.89/6). Поэтому он поддерживает предло
жение о сохранении существующего текста пунк
та 5. Однако он не может согласиться с предложе
нием Норвегии относительно создания небольшой 
специальной группы.

38. Г-н МАЛЕЛА (Заир) заявляет о своем согласии с 
тем, чтобы оставить текст пункта 5 статьи 1 в том 
виде, в котором он сформулирован, ибо любое 
изменение формулировки повлечет за собой возник
новение новых проблем.

39. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что хотя он не 
возражает против предложения отложить обсужде
ние пункта 5 до подготовки совместной поправки 
представителями Австралии, Соединенных Штатов 
Америки и Соединенного Королевства, однако заяв
ляет о своем желании указать, что проблемы, на 
которые ссылались эти представители, не являются 
трудностями, связанными с определением термина 
«договор перевозки»», а относится к вопросам, 
включающим сферу применения Конвенции. По
скольку сфера применения Гаагских правил была 
ограничена договорами, которые охватывались ко
носаментами, было внесено предложение, чтобы 
нынешняя Конвенция охватывала все договоры 
морской перевозки грузов. Однако он считает, что 
некоторые внесенные предложения касаются вопро
сов, выходящих за рамки такой перевозки. Вопрос о 
применении Конвенции в целом следует изучить, и 
он считает, что должна быть создана Рабочая 
группа для тщательного изучения этого вопроса.

40. Г-н ГОНДРА (Испания) говорит, что он также 
приветствует создание такой группы, которая зай
мется рассмотрением трех вопросов: материальной 
сферой применения Конвенции и вопросом распро
странения ее на морской участок операций смешан
ной перевозки; вопросом о дополнительной пере
возке внутренними водными путями и вопросом о 
том, должен ли порт включать прилежащий район.

41. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что определение 
договора перевозки, приведенное в пункте 5, может 
означать, что при отсутствии международных пра
вил, регулирующих смешанную перевозку, могут 
возникнуть проблемы, в отношении которых подго
тавливаемая в настоящее время Конвенция не 
может быть применена в связи с тем, что соответ
ствующая морская перевозка не будет осуществлена 
из одного порта в другой. Необходимо избежать 
такой возможности, при которой Конвенция не 
может быть применена к некоторым видам пере
возки груза морем; поэтому можно приветствовать 
предложение о подготовке объединенного текста на 
основе рабочих документов, представленных Авст
ралией, Соединенным Королевством и Соединен

ными Штатами Америки, при условии, что эта 
задача будет выполнена быстро.

42. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что, по мне
нию его делегации, пункт 5 в его настоящей фор
мулировке должным образом определяет договор 
перевозки. Вопрос о возможных лазейках в сфере 
применения Конвенции по отношению к некоторым 
случаям смешанной перевозки, безусловно, можно 
было бы рассмотреть позднее в ходе рассмотрения 
статьи 25 и проекта заключительных статей.

43. Г-н КАСИЧ (Югославия) говорит, что его деле
гация приветствует предлагаемое создание Рабочей 
группы с целью разработки унифицированного тек
ста пункта 5. Для ускорения работы и повышения 
эффективности в области редактирования Рабочая 
группа должна включать представителя каждого из 
языков Конференции.

44. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что важно обеспечить, 
чтобы Конвенция охватывала все морские участки 
операций смешанной перевозки. Вопрос о взаимо
связи Конвенции с другими документами мог бы 
быть рассмотрен позднее предлагаемой Рабочей 
группой, в работе которой его делегация будет рада 
принять участие.

45. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) говорит, что, по его 
мнению, эту проблему нельзя будет разрешить в 
связи с разработкой проекта заключительных ста
тей, которые в любом случае не обеспечат желае
мого масштаба применимости до тех пор, пока не 
войдет в силу Конвенция о смешанной перевозке. 
В целях ускорения работы Комитета его делегация 
поддерживает предложение о том, чтобы три де
легации, желающие исправить пункт 5, собрались 
на неофициальной основе с целью разработки уни
фицированного текста; однако, если Комитет най
дет этот текст неудовлетворительным, необходимо 
будет создать Рабочую группу для рассмотрения 
соответствующей формулировки.

46. Определение договора перевозки не должно про
тиворечить не только положениям, относящимся к 
смешанной перевозке грузов, но и положениям, 
касающимся дорожной перевозки груза, например 
содержащимся в Конвенции о договоре о междуна
родной дорожной перевозке груза. Следовательно, 
Комитет должен проявить большую осторожность 
при рассмотрении любой формулировки, которая 
расширяла бы сферу применения рассматриваемой 
в настоящее время Конвенции.

47. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что его делегация намеревается поступить так, 
как предлагает представитель Швеции.

48. Г-н ПОПОВ (Болгария) поддерживает предло
жение, сделанное представителем Советского 
Союза.

49. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) разделяет мнение 
представителя Мексики в отношении того, что Кон
венция относится исключительно к перевозке груза 
морем и что необходимо избегать любого расши
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рения сферы ее применения. Его делегация поддер
живает пункт 5 в его настоящей формулировке.

50. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что его делега
ция не рассматривает три предложенные поправки 
как направленные на расширение сферы применения 
Конвенции. Их цель состоит в том, чтобы распро
странить действие Конвенции на морскую часть 
перевозок груза, некоторые из которых могут быть 
не охвачены Конвенцией в том случае, если, 
например, будет дано слишком узкое определение 
слову «порт». Его делегация считает, что данный 
вопрос необходимо рассмотреть в соответствии с 
предложением представителя Швеции.

51. Г-н КАЛБУССИ (Тунис) говорит, что Комитет 
должен учитывать, каким образом рассматрива
емые в настоящее время определения отразятся на 
других статьях, в особенности на статье 4.

52. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что если нет возра
жений, то он будет считать, что Комитет поста
новил отложить дальнейшее рассмотрение пункта 5 
до первой половины дня ближайшего понедельника: 
к этому времени авторы предлагаемых поправок 
сумеют представить совместный текст.

53. Предложение принимается.

Пункт 6

54. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что поправка его делегации к пункту 6 статьи 1 
(А/СО№ . 89/С. 1/Ь.34) носит редакционный харак
тер и, по его мнению, может быть передана Редак
ционному комитету.

55. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
ки), представляя поправку Соединенных Штатов 
Америки к пункту 6 (А/СО № . 89/С. 1/Ь.51), гово
рит, что это предложение направлено на расшире
ние определения «коносамент». Однако в настоящее 
время его делегация считает, что вопросы, затро
нутые этим предложением, можно было бы обсу
дить в ходе рассмотрения соответствующих частей 
проекта конвенции, а не в ходе рассмотрения основ
ных определений, поэтому он снимает свою поправ
ку к пункту 6.

56. Текст, предложенный Соединенным Королевст
вом, вероятно, может означать, что другие доку
менты — например, складские или доковые распис
ки — могут свидетельствовать о передаче груза пе
ревозчиком. Возможно, Редакционный комитет уч
тет этот момент.

57. Г-н СЕВОН (Финляндия), которого поддержал 
г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Германии), 
говорит, что, но его мнению, изъятие, предлагае
мое Соединенным Королевством, представляет со
бой вопрос по существу, а не просто вопрос редак

ционного характера, и оно вызовет затруднения у 
ряда делегаций.

58. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что предложение его делегации не преследо
вало цель затронуть по существу текст пункта 6. 
Поскольку в конечном счете это предложение выз
вало трудности у ряда делегаций, его делегация 
снимает это предложение.

Пункт 7

59. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) говорит, что 
предложение его делегации (А/СО№ . 89/С. 1/Ь.55) 
в отношении изъятия из пункта 7 слова «телеграм
му» основывается на том, что телеграммы могут 
быть легко посланы неуполномоченными или неиз
вестными лицами.

60. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что пред
лагаемое изъятие вызовет у его делегации трудно
сти. В определении необходимо сохранить слово 
«телеграмму» и добавить к нему слово «кабло
грамму».

61. Г-н ФУКС (Австрия) говорит, что его делегации 
также трудно согласиться с изъятием слова «теле
грамму». Необходимо не ограничивать средства 
связи; связь по телексу иногда нарушается, а теле
грамма в этих случаях представляет собой единст
венное средство отправки сообщения. Возможно, 
Комитет сможет рассмотреть соответствующее 
положение, например положение, аналогичное со
держащемуся в швейцарском гражданском праве, в 
соответствии с которым телеграммы рассматрива
ются как письменные доказательства в том случае, 
если они получены на почте от должным образом 
идентифицированного отправителя.

62. Г-н ИЗИН (Турция) отмечает, что французский 
текст содержит слова «1ё1ё§гарНе ои 1ё1ех», а англий
ский текст содержит формулировку «{е1е§гаш апй 
1е1ех». Необходимо обратиться с просьбой к Редак
ционному комитету заменить слово «апй» на слово 
«ог» в тексте на английском языке.

63. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) согласен с тем, что 
изъятие слова «телеграмму» может затруднить 
связь.

64. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что если нет возра
жений, то он будет считать, что Комитет поста
новил принять пункт 7 статьи 1 в его настоящей 
формулировке при условии рассмотрения Редак
ционным комитетом возможности добавления сло
ва «каблограмму» и замены слова «и» на слово 
«или» в текстах на всех языках.

65. Предложение принимается.

Заседание закрывается в 18 час. 05 мин.
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5-е заседание

Пятница, 10 марта 1978 года, 10 час. 20 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном Ге- 
неральным секретарем, в отношении осуществле
ния Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции (продолжение) 
(А/СОИР.89/5, А/СОИР.89/6, А/СООТ.89/7 и 
Айа.1, А/СО ИР.89/8, А/СОИР.89/С.1/Ь.35, 
Ь.37, Ь.38, Ь.52, Ь.53, Ь.77, Ь.96)

Статья 1 (продолжение)

Новые пункты, предложенные для включения

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, констатируя, что работа Ко
миссии проходит с запозданием, предлагает деле
гациям быть как можно более краткими в своих 
выступлениях и выдвигать сжатые аргументы, с 
тем чтобы выиграть время.

2. Он обращает внимание Комитета на предложе
ния, касающиеся добавления новых пунктов к ста
тье 1, содержащихся в документе А/СОИР. 89/С. 
1/Ь.37, представленном Тунисом, в документе 
А/СОИР. 89/С.1/Ь.53, представленном Австрией, и 
документе А/СОИР. 89/С. 1/Ь.77, представленном 
Соединенным Королевством. Однако, учитывая то, 
что первые два предложения касаются определения 
термина «грузоотправитель» и что этот вопрос был 
изучен Специальной рабочей группой, которая пред
ставила предложение (А/СОИР. 89/С. 1/Ь.96), Пред
седатель предлагает Комитету рассмотреть предло
жение Соединенного Королевства.

3. Г-н КАЛБУССИ (Тунис) и г-н ФУКС (Австрия) 
выражают согласие с предложением Предсе
дателя.

4. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство), внося на 
обсуждение свое предложение, разъясняет, что 
важно уточнить, что согласно Конвенции термин 
«порт» не только означает понятие, которое ему 
обычно придается в международном праве, но 
относится также к любому месту, в котором 
происходит погрузка или выгрузка груза.

5. Г-н ФУКС (Австрия) отмечает, что предложение 
Австрии преследует ту же цель, что и предложение 
Соединенного Королевстьа. В многочисленных ста
тьях и пунктах проекта конвенции, в частности в 
пункте 1 статьи 2, в пунктах 1 и 2 статьи 4, в пункте 
2 статьи 5, в пункте 1 статьи 15 и в пункте 1 ста
тьи 21, упоминается о порте погрузки и порте раз
грузки, и по крайней мере в трех первых статьях 
необходимо уточнить смысл этого выражения, 
поскольку оно определяет продолжительность от
ветственности перевозчика и основания такой от-

А/СОИР. 89/С.1/8К..5

ветственности. В целом порт является местом пере
сечения различных видов транспорта либо в началь
ном, либо в конечном пункте морской перевозки, 
который оборудован всеми необходимыми техниче
скими приспособлениями. Однако, учитывая разви
тие новых видов перевозок (контейнеры, трейлер- 
ные суда, система «1а5Ь»: баржевозы и специализи
рованные перевозочные средства), это определение 
следует пересмотреть. Фактически все эти новые 
средства перевозок требуют достаточного места и 
специального оборудования в конечных и началь
ных пунктах перевозки. Кроме того, существуют 
погрузочные устройства, которые не являются пор
тами в обычном смысле этого слова, но через ко
торые проходит значительный объем грузов, пере
возимых морем. Поэтому для того, чтобы избе
жать ненужного ограничения сферы применения 
Конвенции, следует придать термину «порт» как 
можно более широкий смысл.

6. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ спрашивает представителя 
Австрии, согласен ли он на то, чтобы в целях эко
номии времени его предложение рассматривалось 
совместно с предложением Соединенного Коро
левства.

7. Г-н ФУКС (Австрия) дает свое согласие.

8. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) отмечает, что предложение 
Соединенного Королевства тесно связано с пунк
том 1 статьи 4, в отношении которого Германская 
Демократическая Республика представила предло
жение (А/СОИР. 89/С. 1/Ь.88). Вследствие этого она 
предлагает отложить рассмотрение предложения 
Соединенного Королевства до того, пока Комитет 
на начнет рассматривать пункт 1 статьи 4. Предста
витель Германской Демократической Республики не 
может согласиться с существом этого предложения, 
которое привело бы к введению в Конвенцию 
нормы «от погрузки до разгрузки», в то время как 
необходимо подчеркнуть, что ответственность пе
ревозчика начинается в момент принятия им груза, 
а не в момент погрузки груза на судно в порту 
погрузки или в районе порта.

9. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ спрашивает представителя 
Соединенного Королевства, согласен ли он на то, 
чтобы рассмотрение его предложения было отложе
но до рассмотрения Комитетом статьи 4.

10. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) выра
жает согласие с тем, чтобы отложить рассмотре
ние его предложения по просьбе представителя Гер- 
манской Демократической Республики, тем более 
что определение, предложенное Соединенным Ко
ролевством, касается также пункта 5 статьи 1,
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который необходимо пересмотреть. Следует разра
ботать формулу, которая была бы применимой для 
статьи 4 и для всех других статей проекта конвен
ции, в которых упоминается о портах.

11. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
перейти к рассмотрению документа А/СО ИР. 89/С. 
1/Ь.96, содержащего определение грузоотправите
ля, разработанное Специальной рабочей группой.

12. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что если 
согласно определению, представленному Специаль
ной рабочей группой, «грузоотправитель» означает 
любое лицо, которым или от имени которого с 
перевозчиком был заключен договор морской пере
возки груза, то несомненно, что некоторые обяза
тельства, налагаемые на грузоотправителя в со
ответствии с Конвенцией, применяются к этому 
лицу, в частности статья 12 и пункты 2 и 3 ста
тьи 13. Однако существуют другие нормы проекта 
конвенции, которые применяются к грузоотправи
телю, но не могут касаться лица, заключившего 
договор с перевозчиком. Таким положением, напри
мер, является пункт 1 статьи 13, налагающий на 
грузоотправителя обязательство маркировать или 
обозначать соответствующим образом опасные 
грузы. Существуют также некоторые виды прода
жи, например, продажа на условиях фоб или фран- 
ко-завод, когда договор с перевозчиком заключает
ся от имени покупателя, в то время как груз 
доставляется перевозчику продавцом. Вследствие 
этого, если будет принято определение, предложен
ное Рабочей группой, то необходимо будет изме
нить пункт 1 статьи 13. Кроме того, с тем чтобы 
охватить договоры продажи на условиях фоб или 
франко-завод в статье 14 необходимо указать, что 
не покупатель, а лицо, доставляющее груз, имеет 
право требовать от перевозчика выдачи ему коно
самента с целью установления закупочной цены. 
Короче говоря, не следует упускать из виду, что 
термин «грузоотправитель» может означать раз
личных лиц. Это вытекает, прежде всего, из пункта
1 статьи 1, в котором речь идет о заключении до
говора с грузоотправителем вообще (а не с каким- 
либо конкретным грузоотправителем); речь идет, 
так сказать, о клиенте перевозчика; кроме того, в 
пункте 6, где речь идет о коносаменте, не упоми
нается термин «грузоотправитель», а говорится 
лишь о лице, принимающем поставку груза.

13. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) выражает согласие 
с замечаниями представителя Норвегии и, кроме 
того, отмечает, что определение, предложенное 
Рабочей группой повторяет в измененной формули
ровке определение, содержащееся в пункте 1 ста
тьи 1, и, следовательно, является излишним.

14. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) присое
диняется к замечаниям представителя Норвегии и 
Нидерландов и подчеркивает, кроме того, что 
предложение, сформулированное Рабочей группой, 
содержит выражение «которым или от имени кото
рого» и затрагивает вопрос по существу — вопрос 
об агентах, — который нецелесообразно рассмат
ривать в данном определении.

15. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что не понима
ет, почему некоторые делегации ненужно усложня
ют этот вопрос. Грузоотправитель несет ответст
венность за перевозку груза независимо от того, 
является ли он покупателем. Обязательства и обя
занности, налагаемые на грузоотправителя, напри
мер в отношении упаковки и т. д., соответствую
щим образом определены и отличаются от обяза
тельств, налагаемых на покупателя. Учитывая это, 
г-н Диксит не видит каких-либо причин, по кото
рым нельзя принять проект определения, предло
женный Рабочей группой.

16. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) также поддержива
ет проект определения, представленный Рабочей 
группой. Он считает малоубедительным аргумент, 
выдвинутый на девятой сессии Комиссии Органи
зации Объединенных Наций по праву международ
ной торговли, согласно которому определение 
грузоотправителя может вызвать затруднения в от
ношении того, кто заключил договор перевозки: 
покупатель или грузополучатель. Фактически, не 
требуется знать, кто в действительности осуществ
ляет операцию погрузки груза на борт судна; важно 
знать, кто обязан предоставить груз в распоряже
ние перевозки. С юридической точки зрения этим 
лицом является грузоотправитель, поскольку он 
заключил договор с перевозчиком. Представитель 
Болгарии считает, что определение, предложенное 
Редакционной группой, вполне соответствует пунк
ту 1 статьи 1, в котором важным элементом 
является грузоотправитель.

17. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что хотя 
первоначально делегация Мексики была против при
нятия определения грузоотправителя, поскольку 
в настоящее время необходимо раз и навсегда уточ
нить отношения, которые должны существовать 
между сторонами, она считает вполне приемлемым 
определение, предложенное Рабочей группой.

18. Г-н ФУКС (Австрия) говорит, что теперь, когда 
он выслушал аргументы представителя Норвегии, 
он еще более уверен в необходимости определения 
термина «грузоотправитель». Некоторые обяза
тельства грузоотправителя предусматриваются в 
статьях 14 и 15. Согласно пункту 1 статьи 14 
грузоотправитель имеет право потребовать от пере
возчика выдачи коносамента, а согласно пункту 1 
статьи 15 в коносаменте должно быть указано наи
менование грузоотправителя. Кем бы ни было 
лицо, которое обращается с требованием о выдаче 
коносамента, или лицо, назначенное в качестве 
грузоотправителя, это лицо, которое часто не явля
ется грузоотправителем, действует от его имени, и, 
если оно подпадает под определение грузоотправи
теля, нет необходимости в том, чтобы уточнять 
отношения, существующие между этим лицом и 
грузоотправителем. Однако нет сомнения в том, 
что он должен их иметь, так как из этих отношений 
вытекает право требовать выдачи коносамента или 
указать свое наименование грузоотправителя в 
коносаменте. Основные обязательства и права 
всегда вытекают из договора перевозки, и грузо
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отправителем считается то лицо, которое заключи
ло договор с перевозчиком. Эти уточнения позво
ляют решить на практике проблемы, касающиеся 
лиц, которые не являются грузоотправителем, но 
действуют от его имени.

19. Г-жа ОЛОВО (Уганда) считает, что, если Коми
тет, который принял решение в принципе включить 
определение грузоотправителя в Конвенцию, не 
удовлетворен определением, предложенным Рабо
чей группой, он может потребовать от нее пред
ставления нового предложения. В том случае, если 
будет подтвержден тот факт, что имеются два 
лица, которые могут рассматриваться как грузо
отправитель, а именно: лицо, которое заключило 
договор с перевозчиком, и лицо, от имени кото
рого был заключен этот договор, то в этом случае 
Комитет может внести уточнение, аналогичное 
тем, которые он внес по вопросу о перевозчике 
путем проведения различия между «перевозчиком» и 
«фактическим перевозчиком». Во всяком случае 
делегация Уганды считает удовлетворительным 
определение, предложенное Рабочей группой.

20. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ указывает на целесообраз
ность высказывания замечаний не по принципу 
необходимости выделения грузоотправителя, а по 
самому определению.

21. Г-н СЕВОН (Финляндия) говорит, что делегация 
Финляндии не согласна с определением, предложен
ным Рабочей группой. Нельзя обсуждать действие 
коносамента без обсуждения вопроса о междуна
родной купле-продаже, ибо положения, касающиеся 
коносамента, сформулированы с учетом потреб
ностей международной торговли, а не только с 
учетом договора перевозки. Считается, что лицо, 
передающее груз перевозчику, действует всегда в 
качестве агента лица, заключившего договор с 
перевозчиком. Это утверждение не является прием
лемым для делегации Финляндии. В пункте 1 а 
статьи 15 перечисляются определенные сведения, 
которые должны быть представлены грузоотпра
вителю. По мнению делегации Финляндии, нельзя 
исходить из предположения, что лицо, которое 
получило эти сведения, действует как агент поку
пателя. Если исходить из этого предположения, то 
мы не можем использовать коносамент в качестве 
международного торгового документа, так как 
покупатель не может поручиться за его точность.

22. Делегация Финляндии сознает также те трудно
сти, которые встречаются в торговле фоб. Пере
возчик, передающий коносамент лицу, которое ему 
передает груз, считает договор нарушенным, если 
это лицо не является тем лицом, с кем он заключил 
договор. Он должен передать коносамент лицу, с 
которым он заключил договор, то есть в случае 
продажи фоб-покупателю. Кроме того, не ясно, 
каким образом он может получить плату за свои 
услуги. Поскольку в двух вышеуказанных случаях 
определение не действует, делегация Финляндии не 
может с ним согласиться.

23. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) выражает удовлет
ворение в связи с принятием в принципе решения

включить определение грузоотправителя в Конвен
цию. В отличие от других делегация Сьерра Леоне 
считает, что статья 13 проекта конвенции всего- 
навсего возлагает определенные обязательства на 
лицо, действующее в качестве грузоотправителя. 
Что касается маркировки или обозначения, преду
смотренных в статье 13, ничто не препятствует 
тому, чтобы поручить это комиссионеру. Статья 13 
никоим образом не вводит юридического определе
ния, отличного от определения грузоотправителя, и 
делегация Сьерра Леоне выражает свое согласие с 
проектом определения, представленным Рабочей 
группой.

24. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) считает необ
ходимым дать определение стороны, которая за
ключила с перевозчиком договор перевозки. Однако 
нет оснований обязательно именовать грузоотпра
вителя такой стороной, так как согласно поясне
ниям делегации Норвегии на практике термин 
«грузоотправитель» часто включает несколько раз
личных лиц. В законодательстве Польши сторона, 
которая заключила договор с перевозчиком, назы
вается «фрахтовщик». В ходе выполнения обяза
тельств фрахтовщика грузы могут быть переданы 
перевозчику тем или иным лицом, именуемым 
«грузоотправитель». Положения, применяемые к 
грузоотправителю, применяются и к фрахтовщику, 
который в свою очередь передает груз перевозчику. 
Такое положение позволяет решать трудности, на 
которые указывала делегация Норвегии. Однако, 
если отсутствует определение стороны, которая 
заключила договор перевозки с перевозчиком, мож
но предположить, что Конвенция применяется 
лишь к договору перевозки, заключенному с грузо
отправителем, и ни к чему другому, что исключает 
договор перевозки, заключенный с продавцом или 
покупателем.

25. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
считает, что определение термина «грузоотправи
тель», предложенное Специальной группой, не учи
тывает проблем, возникающих в связи со статьями 
12, 13 и 17 проекта конвенции; поэтому есть осно
вания, чтобы возвратить его в Редакционный 
комитет.

26. Г-н СОТИРОПУЛОС (Греция) говорит, что 
положение, на которое указывала делегация Поль
ши, существует также в некоторых других юриди
ческих системах, однако представляется трудным 
сформулировать определение, применимое одновре
менно к лицу, которое заключило договор с пере
возчиком, и лицу, которое передало груз перевоз
чику. Поэтому делегация Греции хотела бы избе
жать упоминания термина «грузоотправитель» в 
пункте 1 первой статьи. В противном случае возни
кает необходимость в двух терминах и двух опреде
лениях: грузоотправителем будет рассматриваться 
то лицо, которое передало груз перевозчику, а 
контрагентом будет являться то лицо, которое 
заключило договор с перевозчиком. В любом случае 
имеются основания для того, чтобы передать опре
деление в Редакционный комитет.
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27. Г-н МАИТЛАНД (Либерия) выражает свое 
согласие с замечаниями, высказанными делегацией 
Норвегии. Любое определение, ограничивающее 
значение терминов, будет создавать определенные 
трудности, в частности в том, что касается статей
12, 13 и 17 проекта конвенции. Оно будет ограничи
вать также сферу применения Конвенции в том, что 
касается перевозки опасных грузов. Поэтому необ
ходимо передать данный вопрос на рассмотрение 
Редакционного комитета.

28. Г-н МАРТОНЬИ (Венгрия) говорит, что если 
раньше он не был убежден в необходимости опре
деления грузоотправителя, то сейчас он склонен 
думать, что это определение является необходи
мым. По-видимому, существуют различные поня
тия грузоотправителя. С юридической точки зрения 
грузоотправителем является лицо, которое заклю
чило договор о перевозке с перевозчиком. С физи
ческой точки зрения грузоотправитель — это лицо, 
которое фактически передает груз перевозчику. По 
мнению делегации Венгрии, грузоотправителем яв
ляется то лицо, которое заключило договор с пере
возчиком, и, если груз передан перевозчику другим 
лицом, имеются основания для того, чтобы рас
сматривать его как агента грузоотправителя, то 
есть как лицо, действующее от имени законного 
грузоотправителя. Делегация Венгрии может при
нять определение Рабочей группы, однако оконча
тельную формулировку должен разработать Редак
ционный комитет.

29. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает передать Редак
ционному комитету определение «грузоотправи
теля», предложенное Рабочей группой.

30. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) напоминает, что его делегация 
высказалась против включения определения «грузо
отправителя» в статью 1. Кроме того, тот факт, 
что текст, разработанный Рабочей группой, не удо
влетворяет членов Комитета, свидетельствует о 
том, сколь трудно дать определение этого термина. 
Более того, г-н Бургучев отмечает, что только пле
нарная Конференция может передавать на рассмот
рение Редакционного комитета текст, предложен
ный Рабочей группой, на основе решения, приня
того двумя третями голосов, поскольку это касает
ся вопроса по существу.

31. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ подчеркивает, что Комитет 
не может изменить свое принципиальное решение о 
том, чтобы предусмотреть определение «грузоот
правителя» в Конвенции, и предлагает передать 
проект определения Рабочей группе, состав кото
рой может быть расширен, с тем чтобы могли 
быть учтены различные мнения, высказанные в 
ходе обсуждения.

32. После обмена мнениями, в котором приняли 
участие г-н ДУЭ (Франция), г-н СЕЛЬВИГ (Норве
гия) и г-н ДИКСИТ (Индия), принимается решение 
о том, чтобы представители Германской Демокра
тической Республики, Мексики, Соединенного Ко
ролевства, Сьерра Леоне и Финляндии также вошли 
в состав Рябочей группы.

33. По мнению г-на АМОРОСО (Италия), Комитет 
принимает принципиальное решение о том, чтобы 
дать определение термина «грузоотправитель» в 
статье 1 при условии, что это определение будет 
приемлемым для всех, т. е. это не означает, что это 
определение должно содержаться в Конвенции в 
любом случае, даже если оно окажется недостаточ
но удовлетворительным.

Статья 2 

Пункт 1

34. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) поясня
ет, что поправка его делегации (А/СООТ. 89/С. 
1/Ь.35) к пункту 1 статьи 2 имеет целью исключить 
из сферы применения Конвенции случаи, когда порт 
разгрузки, предусмотренный в договоре перевозки, 
находится в одном из договаривающихся госу
дарств. В этой связи он упоминает, что в 1967 и 
1968 годах этот вопрос в течение долгого времени 
обсуждался на Брюссельской конференции, и в 
конечном итоге было принято решение не прини
мать положения, аналогичные тем, которые сфор
мулированы в подпунктах Ъ и с пункта 1. Делегация 
Соединенного Королевства внесла свое предложе
ние, исходя из соображений коммерческой и юри
дической целесообразности, а также из того, что 
два эти подпункта необоснованно расширяют сферу 
применения Конвенции.

35. Во-первых, если сохранить эти положения, то, 
поскольку Гаагские правила применяются обычно в 
том случае, когда порт погрузки находится или 
коносамент выдается в государстве, являющемся 
стороной этих Правил, могут возникнуть затрудне
ния, поскольку применение Конвенции не будет 
универсальным. Таким образом, было бы весьма 
нежелательно, если бы возникла такая ситуация, 
при которой, если порт погрузки находится в госу
дарстве, являющемся стороной Гаагских правил, 
а порт разгрузки — в государстве, являющемся сто
роной Конвенции, и какой-либо иск возбуждается в 
стране, признающей закон порта погрузки, компе
тентный трибунал будет применять Гаагские пра
вила; в свою очередь, если иск возбуждается в 
государстве, являющемся стороной Конвенции, 
компетентный трибунал будет применять эту Кон
венцию. Во-вторых, эти положения позволяют 
договаривающемуся государству утверждать в тех 
случаях, когда порт разгрузки находится на его 
территории, что договор перевозки груза на иност
ранном судне, заключенный за границей между сто
ронами, не являющимися гражданами этой страны, 
должен регулироваться нормами Конвенции, а 
такое решение было бы неприемлемым.

36. Г-н ЛАРСЕН (Соединенные Штаты Америки) 
обращает внимание участников на значение порта 
разгрузки в процессе перевозки и на развитие 
перевозок со времени принятия Гаагских правил, в 
частности на последние изменения в области сме
шанных перевозок. В настоящее время порт раз
грузки иногда не указывается в договоре перевозки,
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поскольку считается, что оператор смешанной 
перевозки сам выберет наиболее удобный и деше
вый порт. Логическим следствием поправок, пред
ложенных американской делегацией в документе 
А/СОИР. 89/С. 1/Ь.52, будет возможность примене
ния положений Конвенции в том случае, когда порт 
погрузки или порт разгрузки находится в договари
вающемся государстве, даже если эти порты не 
указаны в договоре перевозки, что даст оператору 
смешанной перевозки возможность свободно выби
рать как порт погрузки, так и порт разгрузки.

37. Г-н КАЛБУССИ (Тунис) снимает свою поправ
ку (А/СОИР.89/С.1/Ь.38) в пользу текста, пред
лагаемого ЮНСИТРАЛ.

38. Г-н КАСТРО (Мексика) выступает за сохране
ние пункта 1 в существующей формулировке, по
скольку он не видит, каким образом американская 
поправка способствует расширению сферы примене
ния Конвенции и поскольку поправка Соединенного 
Королевства не полностью решает проблему колли
зии норм права.

39. Г-н АРГИРИАДИС (Греция) присоединяется к 
предложению Соединенного Королевства.

40. Г-н ДУДЕР (Либерия) говорит, что он считает 
поправку Соединенного Королевства приемлемой, 
поскольку, хотя она и не позволяет избежать кол
лизии норм права, она тем не менее значительно 
уменьшает этот риск.

41. Г-н ДИКСИТ (Индия) считает, что поправка 
Соединенного Королевства (А/СОИР. 89/С. 1/Ь.35) 
представляет собой шаг назад по сравнению с 
проектом конвенции, и его делегация вряд ли смо
жет согласиться с ней. Напротив, он поддерживает 
предложение Соединенных Штатов (А/СОИР.89/С. 
1/Ь.52) по двум причинам: во-первых, текст являет
ся четким и хорошо сформулированным, и, во-вто- 
рых, он шире по сравнению с проектом, предло
женным ЮНСИТРАЛ.

42. Единственный момент, который индийская де
легация хотела бы уточнить, касается слов «мор
ской... грузов», содержащихся во вступительной 
фразе пункта 1 поправки Соединенных Штатов 
Америки. Если это является лишь повторением 
названия Конвенции, то индийская делегация не 
видит каких-либо трудностей в связи с этим добав
лением. Однако она хотела бы убедиться в том, что 
эти слова не имеют ограничительного смысла в 
том, что касается применения положений Конвен
ции; если это не так, то она резервирует свою 
позицию в отношении этой поправки.

43. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) поддерживает текст 
статьи 2 проекта, предложенного ЮНСИТРАЛ, 
поскольку он заполняет пробелы, существующие в 
Брюссельском протоколе 1968 года, делая Конвен
цию применимой во всех случаях, когда порт раз
грузки, предусмотренный в договоре перевозки, 
находится в договаривающемся государстве. По су
ществу именно в порту разгрузки чаще всего воз
никают споры и предъявляются иски о возмещении

ущерба. Более того, статья в существующей форму
лировке в проекте конвенции соответствует поло
жениям статьи 21, касающейся компетенции, и ста
тьи 22, касающейся арбитража, которые позволяют 
истцу возбуждать дело в суде или начинать про
цедуру арбитража в порту разгрузки.

44. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) выступает за сох
ранение текста статьи 2 в том виде, в каком он 
включен в проект ЮНСИТРАЛ. По его мнению, 
предложение Соединенного Королевства ограничи
вает сферу действия Конвенции: исключение пунк
тов 1Ъ и с, как это предлагает сделать Соединенное 
Королевство, лишит грузополучателя возможности 
пользоваться защитой Конвенции. Напротив, текст 
проекта предусматривает более широкую сферу 
применения.

45. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) также поддержи
вает текст, предложенный ЮНСИТРАЛ, но он 
может согласиться с поправкой Соединенных Шта
тов, которая делает текст более четким. Что же 
касается предложения Соединенного Королевства, 
то оно является неприемлемым для Сьерра Леоне, 
поскольку исключение из сферы действия Конвен
ции в случаях, предусмотренных в пунктах \Ъ и с, 
будет означать снятие с перевозчика ответственно
сти за утрату или повреждение, причиненное грузу в 
порту разгрузки еще до того, как он был передан 
грузополучателю.

46. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что пред
ложение Соединенных Штатов (А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 
52) является неприемлемым для его делегации, по
скольку, предполагая сохранение порта эффектив
ной разгрузки с целью ограничения сферы действия 
Конвенции, оно может означать также, что данная 
Конвенция будет применяться также в тех случаях, 
когда стороны договора перевозки не предусматри
вали ее применения. Если, например, какое-либо 
судно будет не в состоянии войти в какой-либо 
порт, расположенный в договаривающемся госу
дарстве, с целью разгрузки, Конвенция будет при
меняться в некотором смысле случайно. Поэтому 
необходимо предусмотреть, чтобы стороны дого
вора могли сами регулировать вопрос о том, дол
жна ли данная Конвенция применяться к заклю
ченному между ними договору.

47. В отличие от вышесказанного Нидерланды мо
гут принять предложение Соединенного Королев
ства, направленное на избежание коллизии норм 
права в переходный период, когда будет одновре
менно действовать ряд режимов (Гаагские правила 
1924 года, Гаагские правила с поправками Брюс
сельского протокола 1968 года и новая конвенция). 
Поэтому необходимо предусмотреть те трудности, 
которые могут возникнуть в этот период. В этой 
связи делегация Нидерландов отмечает, что не сле
дует упускать из виду то обстоятельство, что во
прос сферы применения данной Конвенции должен 
рассматриваться совместно с положениями, касаю
щимися числа государств, ратифицировавших Кон
венцию, и необходимыми для того, чтобы она всту
пила в силу. Если Конференция хочет расширить
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сферу применения Конвенции, она должна преду
смотреть большое количество ратификаций. В ре
зультате в настоящее время, не зная количества 
ратификаций, требуемых для вступления в силу 
Конвенции, трудно высказаться в отношении по
правки, ограничивающей сферу применения Кон
венции.

48. Г-н НЗАПУ (Заир) высказывается в пользу 
сохранения текста, предложенного ЮНСИТРАЛ, и 
считает, что предложенные изменения могут выз
вать трудности в отношении применения Кон
венции.

49. Г-н МАКАНГУС (Канада) также высказывает
ся в пользу проекта ЮНСИТРАЛ, однако в то же 
время считает, что текст, предложенный Соеди
ненными Штатами Америки, более изящен и его 
можно направить в Редакционный комитет для 
включения в текст проекта. Преимущество амери
канского предложения по сравнению с английским 
предложением состоит в том, что оно обеспечи
вает универсальный характер сферы применения 
Конвенции, а именно универсальность и является 
той целью, которую поставила себе Конференция. 
Правда, Канада не присоединилась к Гаагским пра
вилам, однако эти Правила были включены в 
канадское законодательство в области морских пе
ревозок. Делегация Канады не может заранее пред
видеть позицию, которую займет законодательный 
орган Канады по отношению к Конвенции.

50. В свою очередь, английское предложение явля
ется слишком ограничительным, учитывая тот 
факт, что большая часть споров возникает в порту 
разгрузки. Следовательно, было бы странным 
лишить грузополучателя возможности пользовать
ся защитой Конвенции, в то время как проект 
направлен именно на установление лучшего равно
весия между интересами сторон договора морской 
перевозки.

51. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что положение, приведенное в пунк
те 2, содержит целесообразную норму, о чем сви
детельствуют предложенные к нему поправки. 
Английское предложение слишком ограничивает 
сферу применения Конвенции и не позволит, по его 
мнению, разрешить проблемы, которые могут 
возникнуть в связи с коллизиями между режимом, 
установленным Гаагскими правилами, и режимом, 
установленным настоящей Конвенцией. Однако 
вопрос, поднятый делегацией Нидерландов, являет
ся важным и заслуживает внимательного изучения. 
Необходимо обеспечить, чтобы применение Кон
венции не носило случайного характера, а также 
установить связь между заключенным договором 
между сторонами и применением Конвенции. Феде
ративная Республика Германии не считает, таким 
образом, возможным принять предложение Соеди
ненных Штатов.

52. Г-н ЛАРСЕН (Соединенные Штаты Америки) 
отвечает в целом на замечания, высказанные по 
вопросу о предложении его делегации, и уточняет,

что делегация Соединенных Штатов Америки стре
милась обеспечить по возможности наиболее широ
кое применение Конвенции даже в тех случаях, 
когда в договоре не указаны ни порт погрузки, ни 
порт разгрузки (см. пункты \Ь и с предложения 
Соединенных Штатов Америки). Таким образом, 
это предложение полностью отличается от англий
ского предложения.

53. Впрочем, делегация Индии вполне поняла 
намерение Соединенных Штатов Америки, отра
женное в пункте 1 их поправки, а также тот факт, 
что Конвенция применяется «к договорам морской 
перевозки грузов».

54. Г-н АМОРОСО (Италия) в принципе поддержи
вает статью 2 в том виде, в каком она приводится в 
проекте ЮНСИТРАЛ, поскольку она обеспечивает 
большую унификацию международного законода
тельства в области морской перевозки грузов. 
Безусловно, Редакционный комитет смог бы улуч
шить формулировку этого текста на основании 
предложения Соединенных Штатов Америки. Та
ким образом, делегация Италии не возражает про
тив этого предложения.

55. С другой стороны, для того чтобы преодолеть 
трудности, которые могут возникнуть на первой 
стадии применения Конвенции, по мнению Италии, 
можно по мере необходимости разработать вре
менные нормы без изменения основной сферы при
менения Конвенции.

56. Наконец, делегация Италии обращает внимание 
на выражение «между двумя различными государ
ствами», приведенное в пункте 1 статьи 2 проекта 
ЮНСИТРАЛ, и напоминает, что Комитет еще не 
высказывал своего мнения в отношении определе
ния «договора перевозки», данного в пункте 5 ста
тьи 1. Таким образом, он предлагает подождать, 
пока Рабочая группа, созданная с этой целью, не 
переработает определение «договора перевозки», с 
тем чтобы выяснить, следует ли говорить лишь о 
перевозке «из одного порта в другой» или о пере
возке «между двумя различными государствами».

57. Г-н ГОРМАН (Ирландия) поддерживает поправ
ку Соединенного Королевства по причинам, изло
женным делегацией этой страны во время предо
ставления ею своего предложения, и делегациями, 
одобрившими эту поправку.

58. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) говорит, что его деле
гация присоединяется в целом к позициям, изло
женным Нидерландами и Федеративной Республи
кой Германии. Предложение Соединенных Штатов 
Америки влечет за собой риск того, что Конвенция 
будет применяться на случайной основе по отно
шению к договорам перевозки, тогда как сторонами 
это не предусматривается, как указано в примере, 
приведенном делегацией Нидерландов. Это непри
емлемо, поскольку стороны уже примут меры в 
отношении режима, применяемого к их договору, а 
страховщики, в частности, уже установят сумму 
страховой премии, исходя из условий договора.
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59. С другой стороны, делегация Соединенного 
Королевства справедливо предвидит трудности, ко
торые могут возникнуть во время переходного пе
риода, в течение которого настоящая Конвенция 
будет действовать одновременно с Гаагскими пра
вилами. Кроме того, Швеция настаивала на этом 
моменте в своих замечаниях, изложенных в пись
менной форме (см. А/СОИР. 89/7). Однако, по его 
мнению, эта проблема не может быть решена 
изменением статьи 2, предлагаемым Соединенным 
Королевством, которое представляет собой шаг

назад по сравнению с проектом конвенции. Таким 
образом, Швеция не поддерживает это предло
жение.

60. Г-н ФУКС (Австрия) выражает пожелание в 
отношении того, чтобы Конвенция имела как 
можно более широкую сферу применения, и поддер
живает американское предложение, которое отве
чает данной цели.

Заседание закрывается в 13 час.

6-е заседание

Пятница, 10 марта 1978 года, 15 час. 30 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном Ге- 
неральным секретарем, в отношении осуществле
ния Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции (продолжение) 
(А/СООТ.89/5, А/СО ИР.89/6, А/СОИР.89/7 и 
АсШ.1, А/СО ИР.89/8, А/СОИР.89/С.1/Ь.17, 
Ь.32, Ь.35, Ь.38, Ь.52, Ь.87, Ь.ЮЗ)

Статья 2 (продолжение)

Пункт 1 (продолжение)

1. Г-н КАРО (Франция) говорит, что предложение 
Соединенного Королевства, содержащееся в доку
менте А/СОИР. 89/С.1/Ь.35, об изъятии пунктов 1Ь 
и с, сделает пункт 1 слишком ограничительным. 
Целью разработки новой Конвенции является улуч
шение положений Гаагских правил; в этой связи 
необходимо попытаться предвидеть и по возмож
ности избежать конфликтов, которые могут воз
никнуть, если, например, судно будет вынуждено 
повернуть в порт страны, не являющейся Дого
варивающимся государством. Его делегация пред
почитает сохранить пункт 1 в его настоящей фор
мулировке.

2. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что его делега
ция не может согласиться с предложением Соеди
ненного Королевства, которое, если оно будет при
нято, не сделает сферу ппименения новой Конвен
ции шире по сравнению с Гаагскими правилами.

3. Что касается документа А/СОИР. 89/С. 1/Ь.52, 
то следует приветствовать провозглашенную деле
гацией Соединенных Штатов цель расширения 
сферы применения Конвенции, однако формулиров
ка, предлагаемая этой делегацией в отношении пун
кта 1а, может вызвать трудности в тех случаях, 
когда фактический порт погрузки или разгрузки не

А/СОИР.89/С. 1/5К.6

является тем портом, который предусмотрен в 
договоре перевозки. Формулировка Конвенции дол
жна быть такой, чтобы Конвенция применялась к 
перевозке груза морем, независимо от того, явля
ется или нет фактический порт погрузки или раз
грузки портом, упомянутым в договоре перевозки.

4. Г-н ФИЛИПОВИЧ (Югославия) говорит, что его 
делегация решительно возражает против любых 
предложений, направленных на ограничение сферы 
применения будущей Конвенции. Конференция дол
жна учесть отмечающуюся в настоящее время пу
таницу в области авиационных транспортных опе
раций, являющуюся результатом распространения 
различных систем. Югославия может поддержать 
предложение Соединенных Штатов, однако она 
возражает против предложения Соединенного Ко
ролевства.

5. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что его деле
гация не может поддержать предложение Соеди
ненного Королевства, которое неоправданно огра
ничивает сферу применения Конвенции. Что каса
ется заключительных положений Конвенции, то 
необходимо рассмотреть возможность ратифика
ции нового документа без денонсации Гаагских 
правил 1924 года или Брюссельского протокола 
1968 года, с тем чтобы положения двух последних 
документов могли применяться в том случае, если 
одна из договаривающихся сторон не является 
участником новой Конвенции.

6. Его делегация не может поддержать предложе
ние Соединенных Штатов, сделанное в отношении 
пункта 1. Применяемые нормы должны быть абсо
лютно ясными для договаривающихся сторон во 
время заключения договора. В этой связи пункт 1с в 
формулировке, предлагаемой Соединенными Шта
тами, может вызвать серьезные проблемы. Кроме 
того, неясна связь между пунктами 1с и <1 в пред
лагаемом Соединенными Штатами тексте.
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7. Делегация Японии поддерживает пункт 1 статьи
2 в его нынешней формулировке.

8. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) говорит, 
что в связи с тем, что предложение его делегации в 
отношении пунктов \Ъ и с (А/ССЖР.89/С. 1/Ь.35) 
не получило поддержки, это предложение снима
ется.

9. Однако проблемы, связанные со сферой примене
ния Конвенции, шире, чем предполагает большин
ство ораторов. Комитету необходимо учесть вопро
сы, поставленные представителями Федеративной 
Республики Германии, Японии и Нидерландов, и в 
особенности вопрос о возможном дублировании 
международных документов.

10. Соединенное Королевство не может поддержать 
поправку Соединенных Штатов к пункту 1 статьи 2, 
которая, если она будет принята, еще более услож
нит неблагоприятную ситуацию.

11. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) говорит, 
что его делегация может поддержать предложение 
Соединенных Штатов в отношении пункта 1 ста
тьи 2, которое расширит сферу применения новой 
Конвенции и тем самым поможет унифицировать 
морское право и обычаи.

12. Г-н БРЕДХОЛЬТ (Дания) говорит, что его деле
гация выступает за текст пункта 1 статьи 2 в его 
настоящей формулировке. Она присоединяется к 
замечаниям представителя Нидерландов, высказан
ным в отношении поправки Соединенных Штатов к 
этому пункту, и согласна с представителями Мек
сики в том, что настоящий текст является сам по 
себе результатом значительной работы, широких 
обсуждений и компромиссов.

13. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что его делегация, 
рассмотрев точки зрения, высказанные многими 
предшествующими ораторами, в настоящее время 
разделяет опасения, высказанные в отношении 
предлагаемых поправок, и будет поддерживать 
текст пункта 1 статьи 2 в его настоящей форму
лировке.

14. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что его деле
гация также поддерживает текст в его настоящей 
формулировке.

15. Г-н МУЧУ И (Кения) говорит, что его делега
ция считает, что в противоположность тому, что 
заявил представитель Соединенного Королевства, 
текстуальная поправка, предлагаемая Соединенны
ми Штатами, лишь сделает хорошую ситуацию еще 
лучше.

16. Г-жа ОЛОВО (Уганда) говорит, что ее делега
ция согласна с представителем Кении и поддержи
вает поправку, предлагаемую Соединенными 
Штатами.

17. Г-н СЕВОН (Финляндия) говорит, что в со
ответствии с пунктом 3 статьи 23 проекта конвен
ции коносамент, подтверждающий договор перевоз
ки, должен включать заявление о том, что перевоз

ка регулируется положениями настоящей Конвен
ции. Если текст пункта 1 статьи 2 будет исправлен в 
соответствии с предложением Соединенных Шта
тов, то каждый коносамент должен будет содер
жать такое заявление, поскольку невозможно будет 
сказать, будет или нет данная перевозка регули
роваться Конвенцией до завершения этой перевоз
ки. Это соображение является дополнительной при
чиной предпочтения пункта 1 статьи 2 в его настоя
щей формулировке.

18. Г-н КАНГ (Корейская Республика) говорит, что 
его делегация присоединяется к позициям, изложен
ным представителями Индии и Сьерра Леоне в под
держку поправки, предложенной Соединенными 
Штатами, которая расширит сферу применения 
Конвенции.

19. Г-н ЛАРСЕН (Соединенные Штаты Америки), 
упоминая замечания представителя Японии, гово
рит, что его делегация уже высказала готовность 
опустить пункт Ы  в своей предлагаемой поправке, 
поскольку пункт 1с может быть истолкован как 
охватывающий соответствующую предвидимую си
туацию.

20. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что, хотя 
его делегация высоко оценивает стремление делега
ции Соединенных Штатов улучшить статью 2, она 
разделяет опасения, высказанные предшествовав
шими ораторами относительно поправки Соединен
ных Штатов, и поддерживает текст пункта 1 ста
тьи 2 в его нынешней формулировке.

21. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) говорит, что 
по причинам, высказанным представителями Фран
ции и Нидерландов, его делегация поддерживает 
текст пункта 1 статьи 2 в его нынешней формули
ровке.

22. Г-н ДЖОМАРД (Ирак) говорит, что его деле
гация также поддерживает текст в его нынешней 
формулировке.

23. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что предложение, сделанное делегацией 
Соединенного Королевства, относится лишь к пере
ходному периоду, однако еще не известно, сколько 
времени потребуется для ратификации новой Кон
венции требуемым числом стран. Целью поправки 
Соединенных Штатов является расширение сферы 
применения Конвенции. Его делегация просит про
вести голосование по ее поправке к пункту 1 ста
тьи 2, содержащейся в документе А/СООТ. 89/С. 
1/Ь.52.

24. Поправка Соединенных Штатов Америки к 
пункту 1 статьи 2 отклоняется 34 голосами про
тив 26.

Пункт 2

25. Пункт 2 статьи 2 принимается.

Пункт 3

26. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что предложение, 
представленное Перу в документе А/СООТ. 89/С.
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1/Ь. 103, носит характер редакционной поправки 
лишь к тексту на испанском языке; поэтому он 
предлагает отправить его незамедлительно в Редак
ционный комитет.

27. Предложение принимается.

28. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика), представляя документ 
А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 87, говорит, что изменение, 
предлагаемое в пункте 3 статьи 2, направлено на 
расширение сферы применения Конвенции, с тем 
чтобы она не ограничивалась договорами перевоз
ки, подтвержденными коносаментами. Ее делегация 
согласна с делегациями Канады и Франции в отно
шении того, что Конвенция должна применяться к 
договорам, не подтвержденным таким образом. 
В национальных законодательствах ряда государств 
чартер-партии не рассматриваются как договоры 
перевозки. Данное предложение не направлено на 
создание конфликтов с другими взаимосвязями или 
на умаление работы Рабочей группы Конференции 
Организации Объединенных Наций по торговле и 
развитию по международному морскому законода
тельству. В соответствии со статистикой, представ
ленной Соединенными Штатами Америки, 80 про
центов договоров перевозки, связанных с чартер- 
партиями, охвачены Гаагскими правилами; целью 
предложения ее делегации является распростране
ние Конвенции на оставшиеся 20 процентов.

29. Г-н РАЙ (Аргентина) говорит, что, поскольку 
Германская Демократическая Республика выска
зывается в пользу исключения тайм-чартеров, в ин
тересах последовательности необходимо исключить 
изъятие, предусмотренное в пункте 3, поскольку он 
считает, что тайм-чартеры не будут непосредствен
но регулироваться Конвенцией, если судовладелец 
не является фактическим перевозчиком. В соответ
ствии с пунктом 3 Конвенция будет применяться к 
коносаментам, выданным по чартер-партиям, при 
условии, что эти коносаменты передаются одной 
стороной другой,— иными словами, в том случае, 
если грузополучатель и фрахтователь не являются 
одним и тем же лицом. В этом отношении значение 
пункта 3 является совершенно ясным, однако, если 
не преследовалась цель осуществить изъятие, пред
полагаемое этим пунктом, необходимо изъять всю 
статью.

30. Г-н МАРТОНЬИ (Венгрия) говорит, что он 
хотел бы, чтобы в отчете нашел отражение тот 
факт, что его делегация рассматривает предложе
ние Германской Демократической Республики как 
очень интересное и в принципе обоснованное. Его 
делегация сознает, что на настоящем этапе работы 
будет трудно распространить на чартер-партии 
разрабатываемое сейчас новое международное зако
нодательство. Однако он считает, что такого рода 
договоры перевозки также должны регулироваться.

31. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что его делегация поддерживает предло
жение Германской Демократической Республики.

32. Г-н ФИЛИПОВИЧ (Югославия) поддерживает 
замечания, высказанные представителем Венгрии.

33. Г-н МАК АНГУС (Канада) говорит, что он 
хотел бы прояснить позицию правительства Ка
нады в отношении поддержки включения чартер- 
партий в Конвенцию. Однако он не вносит какого- 
либо официального предложения по этому вопросу. 
В настоящее время существуют два различных вида 
чартерных соглашений: во-первых, фрахтуется все 
судно; в этом случае экономические возможности 
двух сторон в большей степени сбалансированы, 
чем в случае фрахтовки места на судне, когда фрах
туется лишь часть судна. Конвенция могла бы при
меняться лишь ко второй категории, и в данном 
случае его делегация поддержит проект положений, 
содержащихся в пункте 3. Она не хотела бы, чтобы 
Гаагские правила были повторены в настоящей 
Конвенции. Такая позиция, вероятно, представляет
ся странной с точки зрения страны, озабоченной 
защитой грузоотправителя. Однако его правитель
ство считает, что положение, предусматривающее 
заключение между перевозчиком и грузоотправите
лем договора, не регулируемого Конвенцией, будет 
полезным в случае особых маршрутов, таких как 
снабжение грузами северных поселений Канады, 
расположенных вблизи Арктического района. 
В этом случае риск коммерческого перевозчика 
является слишком большим даже в соответствии с 
Гаагскими правилами, и будет еще труднее отыс
кать перевозчика, который был бы готов принять 
на себя еще большую ответственность по отноше
нию к грузоотправителю. Следовательно, в Кон
венции необходимо предусмотреть положение об 
исключении из правил в случае особых маршрутов.

34. Г-н ПОПОВ (Болгария) говорит, что он при
соединяется к делегациям, поддержавшим предло
жение Германской Демократической Республики, и 
согласен, что нет причин к тому, чтобы рейсовые 
чартер-партии не регулировались Конвенцией.

35. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что в соответствии 
с общим мнением представителей предложение 
Г ерманской Демократической Республики 
(А/СОИР. 89/С.1/Ь.87) не принимается.

Пункт 4

36. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) говорит, что она хотела бы 
снять предложение своей делегации в отношении 
пункта 4 (А/СОИР. 89/С. 1/Ь.87) в связи с резуль
татом рассмотрения в Комитете предшествовавше
го пункта.

37. Г-н ТАНИКАВА (Япония), поясняя поправку 
его делегации к пункту 4 статьи 2 (А/СОИР. 89/С. 
1/Ь. 17), говорит, что в соответствии с настоящим 
текстом пункта 4 Конвенция будет применяться к 
каждой перевозке, осуществляемой в соответствии с 
договором, предусматривающим перевозку груза в 
определенном количестве или объеме, однако в том 
случае, если перевозки будут осуществляться в со
ответствии с чартер-партией, будет применяться
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пункт 3. Однако в случае с договором, предусмат
ривающим перевозку груза в определенном коли
честве или объеме, условия перевозки каждой пар
тии излагаются в договоре, за исключением ряда 
деталей, поскольку чартер-партия или другой осо
бый вид договора разрабатывается после того, как 
определены подробные условия перевозки данной 
партии. Условия перевозки каждой партии основы
ваются на условиях, изложенных в договоре, пре
дусматривающем перевозку груза в определенном 
объеме или количестве, и близко соответствуют 
условиям чартер-партий, однако сами договоры по 
перевозке груза в определенном объеме или коли
честве не соответствуют договору перевозки в юри
дическом смысле этого слова. Поскольку в настоя
щем проекте не отражен фактический статус дого
воров перевозки груза в определенном количестве, 
его делегация сочла необходимым предложить 
новый текст.

38. Наконец, слова «договором, предусматри
вающим перевозку груза большого количества или 
объема, основным договором или другим аналогич
ным договором», содержащиеся в предложении его 
делегации, можно, по мере необходимости, заме
нить выражением «договором, предусматриваю
щим будущую перевозку грузов несколькими пар
тиями в течение согласованного периода». Однако 
это уже вопрос редакционного характера. По су
ществу предложение сводится к исключению пере
возок отдельных партий, осуществляемых в соот
ветствии с такими договорами, из сферы приме
нения Конвенции.

39. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что его 
делегация решительно поддерживает предложение 
Японии, поскольку у нее были определенные опа
сения в отношении существующего текста пункта 4. 
По ее мнению, договоры о перевозке груза в опре
деленном объеме заключаются между сторонами на 
равноправной основе. В этом смысле чартер-партии 
не носят оборотного характера, что объясняет, 
почему они были исключены из Конвенции и почему 
необходимо также исключить договоры о перевозке 
груза в определенном объеме и другие подобные до
говоры. В том случае, когда речь идет о коносамен
тах, необходимо проводить соответствующее раз
личие, поскольку они могут быть переданы третьей 
стороне, которая должна быть защищена Конвен
цией. Однако в тех случаях, когда перевозка партий 
груза осуществляется в соответствии с договором о 
перевозке груза в определенном объеме, участником 
которого не является третья сторона, нет необхо
димости, чтобы Конвенция распространялась так
же и на эти договоры. Необходимо уточнить, что 
Конвенция не должна распространяться на догово
ры о перевозке груза в определенном объеме или на 
перевозки партий, осуществляемые в соответствии 
с ними, если не был выдан коносамент, который 
может быть передан третьей стороне. Стороны, 
желающие заключить договор не в рамках Конвен
ции, должны будут предусмотреть отдельную чар
тер-партию на каждый рейс.

40. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что если, как 
отметил представитель Японии, договоры о пере
возке груза в определенном количестве или объеме 
не являются с юридической точки зрения догово
рами перевозки, то пункт 4 не распространяется на 
них в связи с тем, что он касается перевозки груза 
несколькими партиями. Соответственно предложе
ние Японии связано с дополнительным изъятием, 
которое, очевидно, довольно неточно определено, 
хотя Конвенция уже содержит в статье 23 положе
ние, которое представляет собой большое значение 
для всей Конвенции, отрицая право сторон на 
заключение договора вне рамок Конвенции. Его 
делегация с пониманием относится к трудностям, с 
которыми сталкиваются некоторые другие делега
ции, однако считает нежелательным заменять ны
нешний проект формулировкой, предложенной де
легацией Японии, поскольку пункт 4 в любом слу
чае не будет применимым. По этой причине его 
делегация выступает против данного предложения.

41. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что большинство, 
очевидно, не поддерживает предложение Японии, в 
связи с чем оно не принимается.

42. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что предложение его делегации по пункту 4 
(А/СООТ. 89/С.1/Ь.35) направлено на то, чтобы 
четко указать, что данная Конвенция должна при
меняться не к основным договорам как таковым, а 
лишь к отдельным перевозкам, осуществляемым в 
соответствии с этими договорами, в тех случаях, 
когда к ним применяются положения статьи 2. Он 
не думает, что это достаточно четко явствует из 
существующего текста пункта 4.

43. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что предложение 
Соединенного Королевства будет передано на рас
смотрение Редакционного комитета.

44. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) и г-н КАРО (Фран
ция) говорят, что у них имеются некоторые сом
нения относительно передачи этого предложения на 
рассмотрение Редакционного комитета, поскольку, 
по их мнению, оно касается вопроса по существу.

Новые пункты, предлагаемые для включения в 
статью 2

45. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что предло
жение его делегации о включении в статью 2 допол
нительного пункта (А/СООТ.89/С.1/Ь.17) касается 
особых видов перевозки, например перевозки грузов 
особого характера, как-то: лед, или перевозки на 
судне особого вида, как, например, судно с атом
ным двигателем, или перевозки грузов в особые 
районы, как, например, Антарктика. Нет ни смы
сла, ни необходимости предусматривать примене
ние данной Конвенции в случаях, когда грузоотпра
витель и перевозчик договариваются о том, что она 
не должна применяться к заключаемому ими до
говору перевозки и когда не выдается коносамент.

46. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что его 
делегация считает, что во включении пункта, пред
лагаемого японской делегацией, нет необходимо
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сти, поскольку данный вопрос уже охватывается 
пунктом 1е статьи 2.

47. Г-н СОТИРОПУЛОС (Греция) говорит, что его 
делегация поддерживает предложение Японии на 
том основании, что перед данной Конвенцией ста
вится цель защиты третьих сторон, не имеющих 
возможности вести переговоры относительно усло
вий перевозки на основе равноправия. В тех слу
чаях, когда коносамент не выдается, предлагаемое 
дополнительное положение необходимо для того, 
чтобы стороны могли предусматривать, если они 
того пожелают, неприменение данной Конвенции к 
заключаемому ими договору.

48. Положение, упомянутое делегацией Сьерра Лео
не, не устраняет существующего пробела, посколь
ку оно касается лишь одного из пяти случаев, в ко
торых Конвенция должна применяться в соответст
вии с пунктом 1 статьи 2. Фактически положения 
Конвенции применяются не только тогда, когда в 
коносаментах или других документах подтвержда
ется применимость данной Конвенции.

49. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что его деле
гация почти совершенно не согласна с представи
телем Греции в том, что касается толкования пред
лагаемой сферы действия и применения Конвенции, 
и возражает в принципе против предложения Япо
нии, поскольку оно предусматривает возможность 
неприменения Конвенции к договорам в некоторых 
случаях, в то время как в статье 23 Конвенции 
определенно отрицается право предусматривать, 
что перевозка не регулируется положениями настоя
щей Конвенции. Кроме того, формулировка пред
ложения Японии ограничивается ссылкой лишь на 
те случаи, когда коносамент не выдается; однако 
такой порядок может быть предусмотрен в любом 
договоре перевозки, поскольку не существует обяза
тельства в отношении выдачи таких коносаментов, 
а особые ограничительные условия, упомянутые 
представителем Японии, в самом предложении не 
конкретизируются. Его делегация считает, что с 
точки зрения придания Конвенции эффективности 
важно сохранить положение о возможности непри
менения Конвенции к договорам ввиду исходного 
неравенства позиций грузоотправителя и судовла
дельца при заключении договора морской пере
возки.

50. Г-н НИАНГ (Сенегал) говорит, что его делега
ция не согласна с предложением Японии на том ос
новании, что оно допускает возможность неприме
нения данной Конвенции отдельными сторонами к 
заключаемым между ними договорам, что ограни
чивает сферу применения Конвенции, а также сни
жает эффективность, которую Конференция стре
мится придать данному документу.

51. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство), ссы
лаясь на предыдущие замечания представителя Ка
нады в отношении тех случаев, в которых было бы 
весьма желательно предусмотреть некоторую воз
можность неприменения положений Конвенции к 
заключаемым договорам, говорит, что его делега

ция может и не поддержать предложение Японии, 
но настаивает на дальнейшем рассмотрении вопро
са о том, должна ли Конвенция предусматривать 
возможность неприменения ее к некоторым догово
рам, поскольку нельзя заявлять, что правила Кон
венции будут применяться во всех случаях. Факти
чески в некоторых случаях они могут приводить к 
существенному повышению стоимости перевозки.

52. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что если 
сфера действия Конвенции будет определенно огра
ничиваться теми случаями, когда выдаются коноса
менты, то большая часть перевозок окажется за 
пределами ее сферы действия, что, очевидно, неже
лательно.

53. Г-н ДИКСИТ (Индия), подчеркивая необходи
мость определенности в вопросе применения Кон
венции, говорит, что он поддерживает статью 2 в 
существующем виде и выступает против предложе
ния Японии.

54. Г-н КАРО (Франция) говорит, что если пере
возчик будет иметь возможность не применять 
положения Конвенции при определении своих обяза
тельств на основе соглашения с грузоотправителем, 
то это лишит Конвенцию той действенности, ко
торую она должна иметь как акт международного 
публичного права, и откроет возможность для лю
бой стороны избегать по своему усмотрению при
менения положений данной Конвенции. Кроме 
того, такое положение явится шагом назад по срав
нению со статьей I I I  Гаагских правил.

55. Г-н МАКАНГУС (Канада) поясняет, что вне
сенное ранее его делегацией предложение о том, что 
в некоторых случаях необходимо предусмотреть 
возможность достижения между сторонами догово
ра перевозки соглашения о том, что положения 
данной Конвенции не будут применяться, не ставит
ся в зависимость от того, выдается ли коносамент. 
Канада решительно выступает за всеобщее приме
нение Конвенции и считает, что она должна приме
няться ко всем договорам перевозки, каким бы 
образом они ни были подтверждены. Однако су
ществует ряд весьма специфических видов перевоз
ки, которые, по всей вероятности, окажутся неосу
ществимыми, если Конвенция будет применяться в 
полной мере. В таких случаях для грузоотправите
ля, вероятно, можно было бы предусмотреть воз
можность отхода от положений Конвенции, напри
мер, на основе разрешения, выдаваемого властями 
страны-экспортера. Именно в этом заключается 
суть предложения его делегации, которое, таким 
образом, нельзя считать во всех отношениях иден
тичным предложению Японии.

56. Г-н МАРТОНЬИ (Венгрия) говорит, что он ка
тегорически возражает против предложения Япо
нии. Вся цель данного проекта конвенции заключа
ется в том, чтобы ввести ряд правил, автоматиче
ски применяющихся ко всем договорам морской 
перевозки независимо от желания соответствующих 
сторон.

57. Г-н ГОРМАН (Ирландия) говорит, что его деле
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гация может поддержать предложение Японии, по
скольку оно устраняет некоторые трудности, с ко
торыми Ирландия столкнется в случае применения 
Конвенции к некоторым важным для нее видам пе
ревозок. В соответствии с положением Гаагских 
правил об изъятии из их действия значительная 
часть морских перевозок Ирландии осуществляется 
без коносаментов, и, возможно, следует отметить, 
что компании, занимающиеся морскими перевоз
ками, ведут острую конкурентную борьбу в связи с 
одним таким видом перевозки, в результате чего 
темпы повышения фрахтовых ставок существенно 
ниже темпов роста стоимости жизни в целом.

58. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что предложение 
Японии о включении в статью 2 дополнительного 
пункта (А/СО ОТ.89/С.1/Ь.17) не получило поддер
жки большинства членов Комитета. Он предлагает 
высказать замечания по предложению Соединенно
го Королевства о включении нового пункта 5 
(А/СО ИР.89/С.1/Ь.35).

59. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что его делегация могла бы снять это предло
жение, поскольку оно весьма схоже с предложением 
Японии. Однако он желал бы подчеркнуть, что дан
ный вопрос имеет чрезвычайно важное значение, 
поскольку он касается приемлемости Конвенции в 
целом. Поэтому будет полезно, если можно будет 
разработать какую-либо формулировку, согласно 
которой стороны договора о конкретном виде пере
возки могли бы иметь возможность в определенных 
пределах отходить от положений Конвенции.

60. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Норвегии внести на рассмотрение предложение, 
представленное Данией, Норвегией, Финляндией 
и Швецией (А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 32).

61. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что предло
жение, касающееся включения в статью 2 нового 
пункта 3, направлено на то, чтобы устранить вся
кую неопределенность и обеспечить применение 
Конвенции ко всем перевозкам, включая перевозку 
груза на барже по внутренним водным путям в тех 
случаях, когда используется система лихтеровозов 
«ЬА5Н». При отсутствии такого положения можно 
будет утверждать, что Конвенция применяется 
лишь в тех случаях, когда баржа находится на 
борту судна морского плавания.

62. Его делегация предпочла бы включить этот но
вый пункт в статью 2, но не будет возражать, если 
Комитет предпочтет включить его в статью 4 (Пе
риод ответственности).

63. Г-н ГОНДРА (Испания) говорит, что его делега
ция поддерживает идею, являющуюся основой 
предложения северных стран, однако, по его мне
нию, будет нецелесообразно включать в статью 2 
предложенный северными странами новый пункт. 
Этот пункт не совсем подходит и для включения в 
статью 4. Поэтому он предлагает рассмотреть дан
ный вопрос в связи с определением термина «до
говор перевозки» (статья 1 пункт 5), охватываю
щего не только перевозку с использованием систе

мы «ЬА5Н», но и вообще любую другую перевозку 
по внутренним водным путям, которая в действи
тельности дополняет морскую перевозку.

64. Г-н РАЙ (Аргентина) поддерживает предложе
ние северных стран. Данный вопрос можно было 
бы либо рассмотреть в связи с определением тер
мина «договор перевозки», как это предлагает сде
лать представитель Испании, либо включить в 
качестве отдельного пункта в статью 2. Однако 
этот вопрос может решить Редакционный комитет.

65. Г-н ХЕРБЕР (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что он не может поддержать пред
ложение северных стран, поскольку к перевозке 
грузов по внутренним водным путям, риски и усло
вия которых отличаются от морской перевозки, 
нельзя применять правила, регулирующие морскую 
перевозку грузов. Морские правила не применяются 
к контейнерным перевозкам и на дорогах, и поло
жение остается неизменным также в случае даль
нейшей перевозки груза на барже. Однако данный 
вопрос, вероятно, можно было бы рассмотреть в 
рамках проекта конвенции о международных сме
шанных перевозках грузов. Он добавляет, что, хотя 
многие государства еще не разработали законода
тельства в отношении перевозки груза по внутрен
ним водным путям, ряд стран, в частности при
брежные страны Рейна и Дуная, уже сделали это.

66. Г-н НЗАПУ (Заир) говорит, что, по мнению его 
делегации, содержащаяся в документе А/СООТ. 
89/С. 1/Ь.32 поправка является неуместной в Кон
венции о морской перевозке грузов, а именно пере
возке грузов из одного морского порта в другой. 
Его делегация высказывает обеспокоенность по 
поводу того, что она считает дальнейшей попыткой 
внести на рассмотрение вопросы, которые надлежа
ло бы включить в сферу действия конвенции о сме
шанных перевозках. Эта обеспокоенность усилива
ется в связи с тем, что речь может идти также и о 
третьем виде перевозки в том случае, если баржу 
необходимо доставлять из морского порта на реку.

67. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) реши
тельно поддерживает предложение северных стран. 
Система перевозок «ЬА5Н» фактически является 
продолжением морской части перевозки груза. 
Это — новая развивающаяся система, которая под
лежит регулированию, и, если такое регулирование 
не будет предусмотрено, Конвенция быстро уста
реет с точки зрения судоходных компаний.

68. Г-н ФОГЕЛЬ (Германская Демократическая Рес
публика) говорит, что его делегация также поддер
живает это предложение. Она уже высказала мне
ние, что в проекте конвенции в целом уделяется 
недостаточное внимание современным средствам 
перевозки.

69. Г-н ФИЛИПОВИЧ (Югославия) также поддер
живает это предложение и говорит, что оно будет 
способствовать максимально широкому примене
нию данной Конвенции.

70. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) говорит, что он
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одобрительно относится к желанию установить 
связь между системой «ЬА8Н» и морскими пере
возками, но считает, что это предложение может 
вызвать некоторые проблемы. В частности, из 
существующего текста Конвенции следует, что 
владелец буксира, выводящего баржи по реке, будет 
автоматически нести ответственность как фактиче
ский или, последующий перевозчик. Следовательно, 
он не сможет поддержать это предложение, если 
только его авторы не согласятся изменить его. 
Однако он готов содействовать составлению нового 
текста, в котором будет предусматриваться защи
та фактического перевозчика, которым в данном 
случае явится владелец буксира.

71. Г-н ФУКС (Австрия) говорит, что его делега
ция поддерживает данное предложение, поскольку 
оно расширяет сферу применения Конвенции. Сис
тема «ЬА8Н» представляет собой новое явление и 
не должна исключаться из сферы действия данной 
Конвенции. Он не может согласиться с тем, что 
можно проводить прямую аналогию между систе
мой «ЬА8Н» и контейнерными перевозками, по
скольку реки и моря в некотором смысле схожи, а 
многие порты расположены на реках.

72. Г-н МАИТЛАНД (Либерия) говорит, что, хотя 
ему нравится предложение северных стран, он не 
может принять его в предложенной формулировке. 
Морская перевозка грузов имеет некоторые особен
ности, которые отсутствуют при перевозке грузов 
по внутренним водным путям в тех странах, где 
имеются крупные речные системы и используются 
баржи системы «ЬА8Н». Он весьма сомневается 
также в том, что система перевозок «ЬА5Н» разви
вается, и фактически считает, что она будет исполь
зоваться исключительно в тех странах, которые 
имеют крупные речные системы, как, например, 
страны, расположенные в бассейне Рейна, а также 
Соединенные Штаты Америки и Заир. Поэтому, 
вероятно, можно было бы рассмотреть вопрос о 
включении несамоходных судов, как, например, 
баржи системы «ЬА8Н», в отдельную конвенцию 
или в положения международной конвенции о сме
шанных перевозках. Не следует забывать о том, 
что в большинстве стран, имеющих речные систе
мы, использование барж и буксиров регулируется 
целым рядом различных договоров или норм внут
реннего права, причем все они носят своеобразную 
форму, сложившуюся на протяжении многих лет. 
Могут возникнуть очень серьезные трудности, если 
по причине счязи некоторых барж с системой 
«ЬА8Н» использование таких барж будет регулиро
ваться данной Конвенцией, в то время как исполь
зование других барж будет регламентироваться 
внутренним законодательством и иными договора
ми, регулируемыми другими конвенциями.

73. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды), выступая против 
данного предложения, говорит, что нет никакой 
разницы между перевозками «ЬА5Н», которые 
можно рассматривать как вид смешанных перево
зок, 'и контейнерными перевозками. Включение 
данного предложения в Конвенцию приведет к воз

никновению правовых проблем в его стране, где 
баржи системы «ЬА8Н» рассматриваются как суда 
внутреннего плавания и подпадают под действие 
законодательства, регулирующего использование 
внутренних водных путей.

74. Г-н МАРТОНЬИ (Венгрия) поддерживает дан
ное предложение, в котором учитывается новый 
способ и отражается современная практика.

75. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что, поддер
живая данное предложение, он считает, что прежде 
всего необходимо установить, действительно ли 
происходит развитие системы перевозок «ЬА8Н». 
Как ему известно, в 1976 году судостроительные 
верфи получили весьма незначительное число зака
зов на постройку таких судов. Он считает также, 
что это предложение может вызвать определенные 
проблемы в связи с внутренним законодательством, 
регулирующим использование внутренних водных 
путей и положение фактического перевозчика, что в 
свою очередь усложнит задачу стран, желающих 
ратифицировать Конвенцию.

76. Г-н ЖИЛКОВСКИЙ (Польша), поддерживая 
замечания представителя Швейцарии, говорит, что 
его делегация не может поддержать рассматри
ваемое Комитетом предложение, в котором имеет
ся ряд неопределенных моментов и которое может 
вызвать трудности. Его делегация согласна с тем, 
что система перевозок «ЬА8Н» в некоторой степе
ни аналогична контейнерным перевозкам, а также с 
тем, что связанные с ней вопросы скорее относятся 
к смешанным перевозкам.

77. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия), отвечая на вопрос 
г-на ХОННОЛЬДА (Соединенные Штаты Амери
ки), поясняет, что данное предложение направлено 
на установление периода ответственности перевоз
чика, осуществляющего морскую перевозку, с тем 
чтобы было четко указано, что период ответствен
ности начинается с момента погрузки груза на 
баржу и длится до момента его разгрузки с баржи.

78. Авторы данного предложения не вкладывают 
каксго-либо особого смысла в термин «внутренние 
водные пути». Однако они считают, что данный 
термин целесообразно упомянуть, поскольку, хотя 
морская перевозка барж и охватывается положения
ми статьи 4, в Конвенции имеется очевидный 
пробел в том, что касается некоторых частей пере
возки, — до и после морского отрезка перевозки — 
что может вызвать неопределенность в том случае, 
если будет нанесен ущерб.

79. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делега
ция поддерживает данное предложение, поскольку 
оно не только охватывает вопрос перевозки по 
внутренним водным путям, но также касается тех 
случаев, когда груз передается не в порту, а на 
некотором расстоянии от него. Если такие случаи 
будут исключены, Конвенция не сможет принести 
пользу. Поэтому он предлагает отложить дальней
шее обсуждение предложения, представленного в 
документе А/СОИР.89/С.1/Ь.32, до того, как бу
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дут согласованы определения терминов «порт по
грузки» и «порт разгрузки».

80. Г-н БАЙЕРС (Австралия) поддерживает предло
жение северных стран.

81. Г-н ГОНДРА (Испания) говорит, что в связи с 
заявлением представителя Йндии он желал бы под
твердить позицию своей делегации в отношении 
определения концепции «договор перевозки». По 
мнению его делегации, слова «из одного порта в 
другой», являющиеся основной причиной трудно
стей, охватывают три аспекта: во-первых, смешан
ные перевозки; во-вторых, вспомогательные пере
возки по внутренним водным путям, которые со
вершенно не охватываются предложением северных 
стран, и, в-третьих, вопрос прибрежной зоны, рас
положенной вблизи порта, но не на территории са
мого порта. Если цель данного предложения заклю
чается исключительно в установлении периода от
ветственности, то этот вопрос можно рассмотреть 
в статье 1 или в статье 4, но его делегация считает, 
что было необходимо принять решение по всем 
этим трем вопросам в связи с определением «до
говора перевозки», которое содержится в пункте 5 
статьи 1. Что касается существенного вопроса по 
поводу предложения северных стран, то делегация 
Испании считает, что его бы полезно расширить, с

тем чтобы оно охватывало не только систему 
«ЬА8Н», но и все вспомогательные перевозки по 
внутренним водным путям. Тогда договоры мор
ской перевозки будут применяться также к отрезкам 
перевозок, осуществляемых по внутренним водным 
путям и имеющих чисто вспомогательный ха
рактер.

82. Г-н РАЙ (Аргентина) говорит, что, поскольку 
большинство делегаций, очевидно, придерживаются 
в целом единого мнения по данному вопросу, он 
считает, что его можно было бы передать на рас
смотрение Редакционного комитета при условии, 
что использование системы «ЬА8Н» для перевозки 
грузов, предварительно перевозившихся на морских 
судах, будет считаться дополнительным по отно
шению к морской перевозке грузов.

83. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету про
вести голосование по предложению Индии о том, 
что принятие решения по поправке, содержащейся в 
документе А/СО ОТ. 89/С. 1/Ь.32, следует отло
жить.

84. Предложение Индии принимается 38 голосами, 
причем никто не голосовал против.

Заседание закрывается в 18 час. 25 мин.

7-е заседание

Понедельник, 13 марта 1978 года, 10 час. 15 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном Ге
неральным секретарем, в отношении осуществле
ния Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции (продолжение) 
(А/СООТ.89/5, А/СООТ.89/7 и Адс1Л, А/СООТ. 
89/8, А/СООТ.89/СЛ/Ь.З, Ь.ЗЗ, Ь.36, Ь.39, Ь.40, 
Ь.57, Ь.76, Ь.77, Ь.88, Ь.107)

Статья 3

1. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) вносит на 
обсуждение поправку своей делегации (А/СООТ. 
89/С.1/Ь.36), касающуюся исключения статьи 3, 
которая, по его мнению, не является необходимой и 
на практике может даже оказаться опасной. По су
ществу в этой статье содержатся два предложения: 
одно из них провозглашает международный харак
тер Конвенции, в чем нет никаких сомнений, по
скольку речь идет о Конвенции по международной 
перевозке грузов, а другое — касается необходимо
сти достижения единообразия, в чем именно и 
заключается цель Конвенции. Если это второе поло-

А/СООТ. 89/С.1/8К..7

жение направлено на судей, занимающихся урегули
рованием споров в связи с морскими перевозками, 
то оно может вызвать у них неуверенность в связи с 
вопросом о том, в какой мере они должны учиты
вать решения, принятые судами многих других 
стран, прежде чем вынести свое собственное реше
ние; если это не так, то это положение является 
простым заявлением общего характера о цели Кон
венции, и в этом случае текст статьи 3 скорее 
следует вынести в преамбулу.

2. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Америки) 
выступает за сохранение статьи 3 и отмечает, что 
аналогичные статьи существуют в других между
народных документах, которые уже приняты (Кон
венция об исковой давности в международной 
купле-продаже товаров) или находятся в стадии 
проектов (проект конвенции о международной куп
ле-продаже товаров, о заключении договоров, о век
селях и т. д.). По его мнению, эту статью следует 
сохранить в противовес существующей в настоящее 
время тенденции рассматривать международное 
законодательство таким образом, как если бы речь 
шла о национальном законодательстве. Хотя ста
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тья 3 действительно не дает гарантии единообра
зия применения норм Конвенции, она является 
полезным напоминанием об основной цели Кон
венции.

3. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая, что предложение 
Соединенного Королевства не получило поддержки, 
считает, что оно отклоняется и что Комиссия утвер
ждает статью 3 проекта, представленного Комис
сией Организации Объединенных Наций по праву 
международной торговли.

4. Предложение принимается.

Статья 4

Пункт 1

5. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) вносит на обсуждение 
предложение Дании, Финляндии, Норвегии и Шве
ции (А/СОИР. 89/СЛ/Ь.33), касающееся пункта 1, 
согласно которому ответственность перевозчика за 
груз охватывает период, в течение которого груз 
находился в его ведении в соответствии с догово
ром перевозки. Другими словами, авторы поправки 
предлагают исключить упоминание о порте погруз
ки, о времени перевозки и о порте разгрузки. При 
разработке проекта конвенции высказывалось мне
ние о том, что слова «в порту погрузки, во время 
перевозки и в порту разгрузки» могут быть слиш
ком ограничительными в том, что касается ограни
чения периода ответственности перевозчика. В част
ности, возникает вопрос о случаях, когда терминал 
перевозчика находится вне района порта и когда 
груз вывозится или доставляется грузоотправите
лям в таком месте, которое расположено вне при
чала, на котором груз погружается на судно или 
выгружается с судна. Наконец, существуют случаи, 
когда промежуточный перевозчик доставляет груз 
морскому перевозчику. Вследствие этого авторы 
предложения считают, что использование слов 
«порт погрузки» и «порт разгрузки» может привне
сти такое толкование, которое ограничит ответ
ственность перевозчика непосредственно районом 
порта, оставляя при этом в каждом конечном 
пункте перевозки возможность применять нацио
нальное законодательство, а именно в периоды, 
когда груз находится в ведении перевозчика и в то 
же время вне района порта, периоды, в течение 
которых могут не применяться положения Конвен
ции.

6. Г-н Сельвиг отмечает, что совместное предло
жение Дании, Финляндии, Норвегии и Швеции ана
логично предложению Туниса (А/СОИР.89/С. 
1/Ь.40) и предложению Германской Демократиче
ской Республики (А/СОИР.89/С. 1/Ь.88) и что все 
эти предложения направлены на то, чтобы сделать 
более гибким определение ответственности перевоз
чика в тех случаях, когда по различным причинам 
груз не переходит в его ведение в самой зоне порта. 
Фраза «в соответствии с договором перевозки» 
добавлена в предложении А/СОИР.89/С.1/Ь.33, с 
тем чтобы уточнить, что перевозчик несет ответст
венность за груз на протяжении всего периода, в те

чение которого груз находится в ведении перевоз
чика в соответствии с договором.

7. Г-н ФОГЕЛЬ (Германская Демократическая Рес
публика) говорит, что по существу все три выше
упомянутые предложения (А/СОИР.89/С.1/Ь.33, 
Ь.40 иЬ.88) преследуют одну и ту же цель и что их 
можно свести в одно предложение при условии сох
ранения основной идеи, а именно идеи о том, что 
ответственность перевозчика за груз охватывает 
весь период, в течение которого груз находится в 
его ведении. С учетом этих условий Германская 
Демократическая Республика — автор предложе
ния, содержащегося в документе А/СОИР. 89/С. 
1/Ь.88, — поддерживает два других предложения 
по существу.

8. Г-н КАЛБУССИ (Тунис) уточняет, что с целью 
разъяснения своего первого предложения (А/СОИР. 
89/С. 1/Ь.39), по просьбе Секретариата, его делега
ция представила второе предложение (А/СОИР. 
89/С. 1/Ь.40) и что следует сохранить второе пред
ложение. Проблема, связанная с пунктом 1 статьи
4, заключается в том, чтобы уточнить, когда начи
нается и когда кончается морская перевозка, то есть 
в определении самой морской перевозки. Когда Ко
миссия рассматривала определение договора пере
возки в статье 1, Тунис просил, чтобы его предло
жение в этом отношении (А/СОИР.89/С. 1/Ь.37) 
было поставлено на обсуждение до рассмотрения 
статьи 4, считая, что пункт 1 этой статьи связан с 
определением договора морской перевозки. Други
ми словами, если Комиссия сначала решит проб
лему определения договора морской перевозки и 
определения порта, вопрос о том, в какой момент 
перевозчик несет ответственность за груз и в какой 
момент она с него снимается, станет вопросом 
редакционного характера. Таким образом, необхо
димо решить другие проблемы, прежде чем рас
сматривать проблему ответственности перевоз
чика, определенную в пункте 1 статьи 4.

9. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) говорит, 
что предложение, представленное Норвегией от 
имени четырех делегаций (А/СОИР. 89/С. 1/Ь.33) и 
поддержанное Германской Демократической Рес
публикой, вызывает озабоченность делегации Сое
диненного Королевства. Действительно, в силу Га
агских правил ответственность перевозчика начина
ется с момента погрузки на борт судна и заканчи
вается в момент выгрузки груза с судна, в то время 
как текст проекта направлен на расширение этой 
ответственности от порта до порта — от момента, 
когда груз поступает в ведение перевозчиков в 
порту, и до момента, когда перевозчик доставляет 
груз в другой порт. Делегация Соединенного Коро
левства не считает, что ответственность перевоз
чика должна быть расширена таким образом; во 
многих случаях, когда груз доставляется на склад, 
расположенный в 50 милях от порта, ответствен
ность перевозчика не должна охватывать этап порт- 
склад, поскольку в данном случае идет речь о режи
ме, применяемом к смешанным перевозкам, а сме
шанные перевозки не входят в сферу применения 
настоящей Конвенции.



7-е заседание — 13 марта 1978 года 247

10. Г-н ТАНИКАВА (Япония) также выступает 
против идеи распространения сферы применения 
Конвенции за пределы зоны порта и считает, что 
Конвенция должна применяться исключительно к 
морской перевозке грузов. Стремление сделать 
более гибким положение, касающееся, определения 
ответственности перевозчика, может породить не
которую неопределенность в отношении примени
мости Конвенции. Поэтому Япония возражает про
тив предложений, направленных на это (А/СООТ. 
89/С.1/Ь.33, Ь.40 и Ь.88).

11. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер
мании) разделяет мнение Соединенного Королев
ства и Японии; предложение четырех Скандинав
ских стран, изложенное в документе А/СО ИР. 89/С. 
1/Ь.ЗЗ, придает большую гибкость и увеличива
ет степень неопределенности. Конвенция не долж
на применяться к внутренним перевозкам, и в этой 
связи Федеративная Республика Германии напоми
нает о своей позиции в отношении предложения 
этих же стран, направленного на распространение 
сферы применения Конвенции на перевозки по внут
ренним водным путям барж, погруженных на борт 
морского судна (А/СО № . 89/С. 1/Ь.32). Отказ от 
ограничения ответственности перевозчика зоной 
порта приведет к тому, что Конвенция будет рас
пространяться на внутренние перевозки, что может 
вызвать коллизии с другими нормами националь
ного или международного права.

12. Г-н ФУКС (Австрия) отмечает: в случаях 1, 2 и 4 
возникает проблема определения зоны порта, кото
рая должна охватываться положениями Конвен
ции. Ряд делегаций придерживается мнения о том, 
что зоны порта, используемые при современной 
морской перевозке, например контейнерные терми
налы, должны регулироваться положениями Кон
венции, и предложение, содержащееся в документе 
А/СО№.89/С.1/Ь.ЗЗ, направлено именно на это. 
Австрийская делегация, кроме того, отмечает, что 
именно сам перевозчик должен решить, когда груз 
переходит в его ведение, и что это положение не 
позволяет ему освободиться от ответственности, 
возлагаемой на него настоящей Конвенцией, в связи 
с требованием о том, чтобы груз был доставлен в 
пункт, находящийся за пределами зоны порта. В за
ключение представитель Австрии поддерживает 
совместное предложение Дании, Финляндии, Нор
вегии и Швеции (А/СОИР.89/С. 1/Ь.ЗЗ).

13. Г-н АРГИРИАДИС (Греция) выражает озабо
ченность в связи с последствиями трех аналогич
ных предложений, содержащихся в документах 
А/СО№.89/С. 1/Ь.ЗЗ, Ь.40 и Ь.88, поскольку эти 
предложения направлены на распространение от
ветственности перевозчика не только на наземные 
перевозки, но и на тот период, когда груз находится 
на складе. По его мнению, это охватывается 
режимом, применяемым к смешанным перевозкам, 
который является предметом другого проекта кон
венции. Поэтому Греция разделяет точку зрения 
представителей Соединенного Королевства и Япо
нии.

14. Г-н МАСУД (Пакистан) напоминает, что в ста
тье 2 предусматривается, что положения Конвенции 
применяются ко всем договорам перевозки между 
портами, находящимися в двух различных государ
ствах, и отмечает, что в этом заключается основ
ная проблема определения двух данных портов: 
порта погрузки и порта разгрузки. Однако Комитет 
еще не выработал удовлетворительного определе
ния по этому вопросу.

15. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что, по его 
мнению, переданные Редакционному комитету три 
предложения, направленные на расширение ответ
ственности перевозчика, связаны с определением 
договора перевозки, содержащимся в пункте 5 ста
тьи 1. Поскольку Комитет еще не выработал 
определение договора перевозки, изучение трех 
предложений является преждевременным.

16. Г-н БАЙЕРС (Австралия) спрашивает, сущест
вует ли возможность расширения состава малень
кой Рабочей группы по изучению вопроса о догово
ре перевозки, состоящей из представителей Австра
лии, Соединенных Штатов Америки и Соединен
ного Королевства, с тем чтобы поручить ей задачу 
рассмотреть также пункт 1 статьи 4.

17. Г-н МАТИАССИ (наблюдатель Центрального 
бюро международных железнодорожных перевозок) 
говорит, что организация, которую он представ
ляет, желает оказать помощь Рабочей группе рас
ширенного состава.

18. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что при отсутствии 
возражений он будет считать, что Комитет наме
рен дать разрешение наблюдателю ЦБМЖП на ока
зание помощи Рабочей группе.

19. Предложение принимается.

20. После дискуссии по процедурным вопросам, в 
которой приняли участие г-н БАЙЕРС (Австралия), 
г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки), 
г-н АРГИРИАДИС (Греция), г-н ДИКСИТ (Ин
дия), г-н КАСТРО (Мексика), г-н ГЕЙРОС (Брази
лия), г-н РАЙ (Аргентина), г-н ЛЕОН МОНТЕ- 
СИНО (Куба), г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) и ПРЕД
СЕДАТЕЛЬ, принимается решение о создании Ра
бочей группы в составе следующих стран: Австра
лии, Бразилии, Болгарии, Канады, Соединенных 
Штатов Америки, Финляндии, Греции, Мексики, 
Нигерии, Пакистана, Соединенного Королевства 
Великобритании и Северной Ирландии, Сьерра Лео
не и Сингапура.

Пункт 2

21. Г-н АРГИРИАДИС (Греция) отмечает, что по
правка, предложенная делегацией Греции 
(А/СО ЫР.89/С. 1/Ь.З), продиктована соображения
ми точности. Однако, если Комитет примет пред
ложение северных стран или предложение Туниса, 
или также Германской Демократической Респуб
лики, он не видит возможности сохранить предло
жение Греции. В этом случае потребуется отложить 
обсуждение пункта 2 до того времени, когда Рабо
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чая группа в своем расширенном составе изложит 
свою позицию.

22. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что он считает, что 
Греция временно снимает свое предложение.

23. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия), представляя совмест
ную поправку Дании, Финляндии, Норвегии и Шве
ции (А/ССЖР. 89/С. 1/Ь.33), отмечает, что, хотя в 
статье 4 проекта конвенции и имеются положения, 
точно определяющие момент, когда ответствен
ность перевозчика прекращается в порту разгрузки, 
отсутствуют аналогичные положения относительно 
момента начала этой ответственности в порту по
грузки. Проект поправки Скандинавских стран ос
нован на идее целесообразности определить, в ка
кой момент начинается ответственность перевозчи
ка в порту погрузки на основе применения тех же 
принципов, что и для определения момента, когда 
она прекращается в порту разгрузки. Если эта 
поправка будет принята, статья станет более ясной. 
В соответствии с предложением Скандинавских 
стран пункт 2 статьи 4 проекта конвенции становит
ся пунктом 2Ъ предлагаемой поправки, однако текст 
остается неизменным.

24. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ спрашивает, не кажется ли 
авторам, что поправка носит скорее редакционный 
характер, а не является поправкой по существу.

25. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) считает, что, воз
можно, она носит редакционный характер, если 
будет выражено согласие определить начало и 
конец ответственности перевозчика на основе при
менения одного и того же принципа. Рабочая 
группа расширенного состава может изучить этот 
вопрос одновременно с рассмотрением пункта 1 
статьи 4.

26. Г-н ДИКСИТ (Индия) считает, что пункт 2 яв
ляется логическим продолжением пункта 1. По
скольку было принято решение отложить обсужде
ние пункта 1, то следует отложить также и обсуж
дение пункта 2.

27. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) присоединяется к 
мнению о необходимости отложить обсуждение 
пункта 2 статьи 4, и, когда Комитет приступит к их 
рассмотрению, необходимо, чтобы он был озна
комлен с предложениями Рабочей группы относи
тельно договора перевозки.

28. Г-н НЗАПУ (Заир) присоединяется к мнениям 
представителей Индии и Нигерии.

29. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что он не
сколько озабочен предложением отложить рассмот
рение пункта 2, так как фактически поправка Скан
динавских стран к пункту 2 не имеет никакого 
отношения к пункту 1 и по ней следует принять 
отдельное решение. Действительно, вопрос о том, 
существует ли в порту погрузки ситуации, анало
гичная ситуации в порту разгрузки, в том, что ка
сается ответственности перевозчика, не зависит от 
проблем смешанных перевозок. Делегация Нидер
ландов поддерживает поправку Скандинавских

стран к пункту 2, так как в ней уточняется идея, 
четко выраженная в первоначальном тексте.

30. Г-н БАЙЕРС (Австралия) отмечает, что, по его 
мнению, в связи с пунктом 2 возникает вопрос по 
существу и поправки, представленные по пункту 1, 
готовят почву для толкования идей, заложенных 
в пункт 2.

31. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) поддерживает 
предложение о раздельном рассмотрении пунктов 1 
и 2 статьи 4, так как Комитет еще не высказал свое 
мнение пс пункту 5 первой статьи. Он добавляет, 
что выражение «в соответствии с договором либо 
законом или обычаем данного вида торговли, при
меняемым в порту разгрузки», содержащееся в под
пункте 1 пункта 2а поправки Скандинавских стран, 
создает определенные трудности для федерального 
государства, каковым является Канада.

32. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Г ерма
нии) говорит, что поправка Греции имеет преиму
щество с точки зрения точности; можно поддер
жать также предложение Скандинавских стран, со
держащее четкое определение ответственности за 
груз, однако предлагает добавить слова «в порту 
погрузки» после слов «с момента принятия им 
груза» в пункте 2а и слов «в порту разгрузки» после 
слов «до момента доставки им груза» в пункте 2Ъ. 
Эти поправки внесены с целью ограничить ответ
ственность перевозчика зоной порта, однако если 
Комитет выразит желание высказать свое мнение 
по этому вопросу на данном этапе, он должен 
учесть, что окончательный текст пункта 2 зависит 
от обсуждения этого вопроса в рамках Рабочей 
группы.

33. Г-н КАЛ-БУССИ (Тунис) считает, что пункт 2 
косвенно устанавливает период, в течение которого 
груз находится в ведении перевозчика и что этот 
период определяется также пунктом 1, и поэтому 
логично отложить обсуждение его на более поздний 
срок. Кроме того, существует возможность, что 
Комитет примет решение объединить эти два 
пункта.

34. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) отмечает, что по
правка Скандинавских стран, касающаяся пункта 2, 
отличается от той, которая касается пункта 1, одна
ко он не возражает против обсуждения пункта 2 на 
более позднем этапе, так как многие делегации 
поддерживают предложение Индии.

35. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
заявляет о том, что его делегация снимает свою 
поправку (А/СО ИР.89/С. 1/Ь.57) к пункту 2 и 
поддерживает поправку Уганды (А/СХЖР.89/С. 
1/Ь. 107), а также поправку четырех северных стран 
(А/СОГЯР. 89/С.1/Ь.33) при условии замены слов 
«в соответствии с договором» в их поправке к 
пункту 1 словами «с учетом договора», так как 
пункт 1 может неправильно толковаться как допус
кающий возможность ограничивать в договоре 
ответственность перевозчика, которая определена в 
пункте 2. С другой стороны, Редакционный коми
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тет, видимо, может рассмотреть вопрос о замене в 
тексте на английском языке слов «ёоез по* гесе1уе» 
в подпункте Ь (и) поправки А/СОИР.89/С. 1 /Ь.ЗЗ 
словами «ГаПх 1о гесеп-е», в соответствии с поправ
кой А/СОИР. 89/С. 1/Ь.107, представленной де
легацией Уганды.

36. С другой стороны, если проект конвенции не 
имеет прямого отношения к смешанным перевоз
кам, заключительные положения не должны содер
жать положений, затрагивающих проблему «сме
шанного взаимодействия»; кроме того, в соответст
вии с законодательством Соединенных Штатов 
Америки перевозчик всегда несет ответственность 
за ущерб, причиненный грузу, с момента взятия на 
себя ответственности до момента доставки. 
Делегация Соединенных Штатов Америки не может 
поддержать идею ограничения ответственности 
перевозчика, как это предусматривается положе
нием «от погрузки до разгрузки» Гаагских правил 
или как предлагается делегацией Федеративной Рес
публики Г ермании в ее устной подпоправке к 
поправке Скандинавских стран и поправке делегации 
Соединенного Королевства А/СО ИР.89/С.1/Ь.76. 
Г-н Свини заявил о том, что он не поддерживает 
также идею установления ответственности перевоз
чика с момента, когда груз покидает территорию 
предприятия продавца. Именно поэтому компро
миссное решение, предусмотренное в поправке Скан
динавских стран, является удовлетворительным и 
улучшает первоначальный текст. Наконец, г-н

Свини считает, что Комитет, продолжив рассмот
рение статьи 4, облегчит задачу Рабочей группы.

37. Г-н ТАНИКАВА (Япония) считает, что пробле
мы, которых касаются в пунктах 1 и 2, носят раз
личный характер. Он поддерживает поправку Скан
динавских стран А/СОИР.89/С. 1/Ь.33 с оговоркой о 
внесении незначительных изменений редакционного 
характера.

38. Г-н АМОРОСО (Италия) отмечает, что, если 
судить по фактическому тексту, пункт 2 является 
несбалансированным, так как в нем содержится 
уточнение, до какого момента перевозчик несет 
ответственность, когда речь идет о доставке груза, 
однако остается неясным вопрос возложения ответ
ственности. Поправка Скандинавских стран пред
ставлена своевременно, и делегация Италии считает 
возможным поддержать ее. Поскольку пункт 2 за
нимает независимое положение от пункта 1, Коми
тет должен без промедления высказать свое мне
ние о поправке Скандинавских стран, если он не 
решит отложить рассмотрение статьи 4.

39. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету про
должить обсуждение статьи 4 на последующем 
заседании, после того как Рабочая группа завершит 
свою работу.

40. Предложение принимается.

Заседание закрывается в 12 час. 10 мин.

8-е заседание

Понедельник, 13 марта 1978 года, 15 час. 20 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции {продол
жение) (А/С01ЧГ.89/5, А/ОЖ Р.89/6, А /О Ж Г .
89/7 и Аёё.1, А/С01ЧГ.89/8, А/СООТ.89/С.1/Ь. 
121 и Аёй.1).

Статья 1 (окончание)*

Пункт 5 (окончание)

Статья 2 (окончание)**

Пункт 1 (окончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Норвегии представить на обсуждение пересмотрен-

* Возобновление работы 5-го заседания.
** Возобновление работы б-го заседания.

А/СОИР. 89/С.1/5К.8

ный текст пункта 5 статьи 1, содержащего опреде
ление договора морской перевозки, а также пере
смотренный текст начальной фразы пункта 1 ста
тьи 2 (сфера применения), который был подготов
лен Специальной рабочей группой (А/СОИР. 89/С. 
1 /Ь .121).

2. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия), говоря сначала о пере
смотренном тексте пункта 5 статьи 1, указывает, 
что во второй части определения после слова «до
говор» следует добавить слово «морской». Первая 
часть этого определения до точки с запятой каса
ется исключительно морской перевозки. Рассматри
вался вопрос о возможности введения отдельного 
определения термина «порт» или включения ссылки 
на то, что «порт» охватывает другие места, в 
которых может осуществляться погрузка и разгруз
ка груза, но вследствие нехватки времени не было 
принято никакого решения. Вторая часть этого 
определения, в которой были учтены предложения, 
сделанные рядом делегаций, в том числе делега
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циями Австралии, Соединенного Королевства и 
Соединенных Штатов Америки, направлена на то, 
чтобы действие Конвенции распространялось на 
договоры морской перевозки, включающие перевоз
ку другими видами транспорта.

3. Вступительная фраза пункта 1 статьи 2 была 
пересмотрена и упрощена вследствие более четкого 
определения «морской перевозки грузов».

4. Рабочая группа также считает, что в заключи
тельные положения следует включить положение о 
том, что Конвенция подпадает под любые сущест
вующие или будущие конвенции о смешанных пере
возках. Однако в связи с нехваткой времени она не 
смогла сформулировать такое положение.

5. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что, несмотря на то что пересмот
ренное определение «договора перевозки» является 
более ясным, его делегация не может принять его. 
По мнению его делегации, такое определение 
должно ограничиваться договорами, заключенными 
между сторонами как договоры морской перевозки, 
и не должно охватывать договоры, заключенные 
как договоры смешанной или комбинированной 
перевозки. Пересмотренный текст, который будет 
противоречить другим конвенциям и внутреннему 
праву, вызовет много затруднений.

6. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что его деле
гация испытывает серьезные сомнения в отношении 
пересмотренного определения, поскольку оно рас
ширяет сферу применения Конвенции. Кроме того, 
формулировка в некоторых местах является неяс
ной. Так, например, нет указания на то, какого вида 
договор перевозки «другими средствами» будет рас
сматриваться как договор морской перевозки, а 
также нечетко определена сама концепция морской 
перевозки. Поэтому он не может поддержать пере
смотренное определение.

7. Г-н ВУРЕХ (Либерия), соглашаясь с замечаниями 
представителя Федеративной Республики Г ермании, 
говорит, что его делегация заинтересована в обе
спечении того, чтобы перевозчик нес ответствен
ность лишь при перевозке от одного порта до дру
гого. Поэтому она не может согласиться с расши
рением ответственности, связанным со словами 
«некоторыми другими средствами».

8. Г-н ГОНДРА (Испания) говорит, что его делега
ция поддерживает идею, лежащую в основе пере
смотренного определения, однако считает, что фор
мулировка является неточной и не принимает долж
ным образом во внимание наземные и речные пере
возки, являющиеся «побочными» по отношению к 
морским. Наконец, делегация Испании выступает за 
включение определения термина «порт» в статью 1.

9. Г-н КАЛБУССИ (Тунис) отмечает, что первая 
часть пересмотренного определения связана с обяза
тельством со стороны грузоотправителя или его 
служащих или агентов. В целях последовательно
сти оно также должно касаться обязательства со 
стороны перевозчика не только осуществить до

говор перевозки, но и сделать это на условиях, уста
новленных в договоре. Поэтому он предлагает 
включить слова «на условиях, согласованных с гру
зоотправителем».

10. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что вопрос, затро
нутый представителем Туниса, будет передан Ре
дакционному комитету.

11. Г-н ДЖОМАРД (Ирак) говорит, что его делега
ция выступает за определение, которое касается 
исключительно морской перевозки грузов. По этой 
причине она не может принять формулировку «не- 
торыми другими средствами», которая имеет слиш
ком общее значение.

12. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство), выра
жая озабоченность в связи с реакцией представи
телей Федеративной Республики Г ермании, Ирака и 
Японии, говорит, что, для того чтобы Конвенция 
вообще была в какой-то мере полезной, она должна 
охватывать множество обстоятельств. При совре
менных условиях зачастую документ, который фак
тически является договором морской перевозки, 
обязательно включает сравнительно небольшой 
элемент перевозки некоторыми другими средства
ми, например перевозку груза автомобильным или 
железнодорожным транспортом в порт и из порта. 
Если Конвенция будет ограничиваться перевозкой 
от порта до порта, то значительный объем мор
ской перевозки грузов не будет подпадать под ее 
положения.

13. Его делегация считает, что следует включить 
определение термина «порт», которое будет охва
тывать все пункты погрузки и выгрузки груза.

14. Г-н ДУЭ (Франция) поддерживает мнение, выс
казанное представителем Федеративной Республики 
Германии. По мнению его делегации, было бы целе
сообразно ограничить сферу применения Конвенции 
морской перевозкой грузов, как это было сделано 
вначале, а не предусматривать заранее, что именно 
может подпадать под Конвенцию о смешанных 
перевозках, ограничивая таким образом свободу 
сторон при переговорах в будущем. Поэтому, хотя 
его делегация согласна с первой частью определе
ния до точки с запятой, она считает, что остальная 
часть должна быть исключена.

15. Г-н АМОРОСО (Италия) говорит, что его деле
гация не может поддержать пересмотренное опре
деление по причинам, приведенным представителя
ми Федеративной Республики Германии и Японии. 
Он поддерживает предложение представителя 
Франции.

16. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что в принципе его 
делегация поддерживает пересмотренное опреде
ление. Однако она считает, чго требуются неко
торые улучшения редакционного характера. Она 
также считает, что вопрос, затронутый в связи с 
взаимосвязью между Конвенцией и любой будущей 
конвенцией о смешанных перевозках, может быть
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урегулирован в заключительных положениях Кон
венции.

17. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делега
ция не вполне удовлетворена пересмотренным опре
делением, поскольку оно содержит ряд проблем. Он 
сомневается в том, что добавление слова «морской» 
после слова «договор» во второй части определения 
будет улучшением, и предлагает оставить эту фразу 
в существующей формулировке. Кроме того, он 
предлагает добавить слово «транспортными» перед 
словом «средствами». Наконец, он не вполне удо
влетворен фразой «лишь в той степени, в какой он 
относится к перевозке морем» в последней строке 
пересмотренного определения, которая вносит неко
торую неясность. Он оставляет за собой право вер
нуться к этому вопросу позднее.

18. Г-н МАРТОНЬИ (Венгрия), поддерживая пере
смотренное определение, говорит, что его делега
ция не может согласиться с тем, что оно каким- 
либо образом будет препятствовать развитию буду
щего международного законодательства в области 
смешанных перевозок. Основной вопрос здесь за
ключается в том, желает ли Конференция устано
вить четкие положения, аналогичные тем, которые 
представлены Рабочей группой, или же она желает 
оставить такие вопросы ка усмотрение судов, 
которые в отсутствие соответствующих положений 
разработают различные юридические методы, в 
силу которых сфера применения Конвенции будет 
ограничиваться этапом морской перевозки при сме
шанных перевозках грузов. Например, он имеет в 
виду практику применения аналогии- и судебную 
логику, согласно которой перевозчик не может 
уклониться от применения обязательной междуна
родной конвенции лишь в силу того, что он взял на 
себя дополнительное обязательство, а именно обя
зательство о последующей перевозке внутренним 
транспортом. Если оставить все без изменения, то 
результатом этого будет юридическая неопределен
ность, что в свою очередь приведет к возникнове
нию споров и противоречий. Этой опасности можно 
избежать, если принять пересмотренное определе
ние, которое, кроме того, полностью соответствует 
существующей практике.

19. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) говорит, что его деле
гация поддерживает идею, лежащую в основе пере
смотренного определения, однако испытывает неко
торые сомнения в отношении формулировки. Она 
не видит оснований для введения нового термина — 
«договор морской перевозки», — в то время как, 
по-видимому, проще было бы использовать перво
начальный термин — «договор перевозки» — и 
дать ему определение в новом пункте. С тем чтобы 
текст был более ясным, его делегация предлагает 
также вместо точки с запятой поставить точку, 
чтобы слово «однако», после которого следует 
поставить запятую, начинало новое предложение 
словами «если такой договор предполагает также 
перевозку некоторыми другими средствами, он...».

20. Г-н БРЕДХОЛЬТ (Дания) говорит, что он 
поддерживает пересмотренное определение.

21. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что, хотя он 
согласен с тем, что, очевидно, можно улучшить 
формулировку пересмотренного определения, он 
настоятельно призывает Комитет обращать на 
формулировку меньше внимания, чем на заключен
ные в этом определении идеи. Важно четко пояс
нить, что это определение касается не договора 
перевозки железнодорожным или автомобильным 
транспортом или какими-либо другими средствами, 
а в принципе договора морской перевозки. В то же 
время следует признать, что этап морской пере
возки при смешанной перевозке, который встреча
ется на практике, является одной из проблем, 
которая должна быть урегулирована Конвенцией.

22. Согласовать определение термина «порт» будет 
весьма трудно, и его стране не удалось сделать это 
после года работы. Поэтому лучше было бы следо
вать установленной практике и считать портом 
таможенную зону или место, подпадающее под 
юрисдикцию портовых властей.

23. Г-н ХЕННИ (Алжир) говорит, что он согласен с 
теми, кто подчеркивал необходимость ограничения 
сферы применения Конвенции только морской пере
возкой, и поэтому возражает против слов «неко
торыми другими средствами».

24. Г-н ФАХИМ (Египет) говорит, что сначала его 
делегация выступала за сохранение первоначально
го определения. Однако она не будет возражать 
против включения в Конвенцию специального поло
жения, касающегося смешанной перевозки, при том 
условии, что будет вполне четко указано, что 
Конвенция применяется только к этапу морской 
перевозки при такой смешанной перевозке, а не к 
перевозке какими-либо другими средствами.

25. Г-н ДИКСИТ (Индия) предлагает заменить 
слова «лишь в той степени, в какой» словами «по
стольку, поскольку» в проекте текста, представлен
ном Специальной рабочей группой в отношении 
пункта 5 статьи 1. Если эта поправка будет вне
сена, то его делегация сможет принять этот проект 
текста.

26. Г-н ДЖОМАРД (Ирак) говорит, что необхо
димо попытаться обеспечить, чтобы подготавли
ваемые в настоящее время статьи Конвенции были 
четко сформулированы, с тем чтобы избежать про
тиворечий с другими международными докумен
тами, в особенности касающимися перевозки грузов 
другими средствами. В этой связи рассматривае
мый в настоящий момент проект определения 
содержит несколько противоречий правового харак
тера и поэтому не является приемлемым для его 
делегации.

27. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что его 
делегация выступает за проект текста, содержащий
ся в документе А/СО № . 89/С. 1/Ь. 121, и выражает 
надежду на то, что он будет поставлен на голо
сование.

28. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия), говоря о замечаниях 
предыдущих ораторов в отношении слов «пере
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возку некоторыми другими средствами» в предла
гаемом пересмотренном тексте пункта 5 статьи 1, 
говорит, что, по его мнению, возникшая проблема 
носит чисто редакционный характер. Специальная 
рабочая группа хотела лишь разъяснить, что даже в 
тех договорах, которые включают перевозку други
ми средствами, а также морем, Конвенция будет 
применяться лишь к морской перевозке грузов.

29. Г-н АРГИРИАДИС (Греция) говорит, что его 
делегация удивлена тем, что Специальная рабочая 
группа предлагает текст, который предполагает 
распространение сферы применения Конвенции на 
иные средства перевозки, чем перевозка морем. 
В предлагаемом тексте пункта 5 статьи 1 текст, 
начиная от слова «лишь» и до конца предложения, 
можно, очевидно, заменить словами «только по
стольку, поскольку перевозка осуществляется мо
рем», с тем чтобы этот пункт соответствовал 
положениям пункта 1 статьи 1.

30. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету прого
лосовать проект текста, представленный Специаль
ной рабочей группой, содержащийся в документе 
А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 121.

31. Проект текста, представленный Специальной 
рабочей группой, принимается 40 голосами против 
14 при 3 воздержавшихся и передается Редакцион
ному комитету.

Статья 4 (продолжение)

32. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Исполнитель
ному секретарю Конференции зачитать проект 
текста статьи 4, представленный Специальной ра
бочей группой и содержащийся в документе 
А/СО ИР.89/С. 1/Ь. 121/А<М.1. Так как настоящее 
заседание Комитета происходит сразу после заседа
ния Группы, не было времени для перевода текста с 
английского языка на другие языки Конференции; 
поэтому Исполнительный секретарь Конференции 
зачитает этот текст вслух.

33. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) зачитывает проект текста статьи 4, представ
ленный Специальной рабочей группой.

34. Пункты 1 и 3 пересмотренного текста идентич
ны соответствующим пунктам текста Комиссии 
Организации Объединенных Наций по праву между
народной торговли (ЮНСИТРАЛ) (А/СОИР.89/5). 
Предлагаемый текст пункта 2 соответствует форму
лировке, предложенной Данией, Финляндией, Нор
вегией и Швецией в документе А/СО ИР.89/С. 1/Ь.
33, за исключением изъятия слов «в каком-либо 
месте» в подпункте 1 пункта 2а.

35. Г-н МАЛЕЛА (Заир), с которым соглашаются 
г-н ХЕННИ (Алжир), г-н ДЖОМАРД (Ирак) и г-н 
КАЛБУССИ (Тунис), говорит, что Комитет не 
должен обсуждать какие-либо тексты до тех пор, 
пока они не будут распространены на всех офи
циальных языках Конференции.

36. Г-н ФУКС (Австрия) говорит, что, по мнению 
его делегации, предложенный новый текст подпунк
та 1 пункта 2а выиграет от сохранения слов «в ка
ком-либо месте», содержащихся в документе 
А/СОИР. 89/С. 1/Ь.33, ибо это те самые слова, ко
торые обеспечат гибкость сферы применения новой 
Конвенции. Оратору не ясно, снят ли документ 
А/СОИР. 89/С. 1/Ь.33 с обсуждения ввиду представ
ления текста, который в настоящее время находит
ся на обсуждении Комитета.

37. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что некото
рые члены Специальной рабочей группы высказали 
возражения относительно слов «в каком-либо мес
те», и поэтому они были исключены, с тем чтобы 
достичь наибольшего согласия.

38. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) говорит, 
что использование в Международной конвенции 
столь неясной формулировки, как «в соответствии с 
...обычаем», может создать трудности для таких 
стран, как Венесуэла,, которые не имеют законода
тельства, сопоставимого, например, с Законом Хар
тера в Соединенных Штатах Америки, для регули
рования практики и процедур, непосредственно 
предшествующих погрузке и следующих непосред
ственно за разгрузкой груза. Новая Конвенция дол
жна содержать положения, предусматривающие эти 
сроки. Интересно отметить в этой связи, что в Г ер
манской Демократической Республике, например, 
проблема охвата этих сроков решается на компен
сационной основе, в соответствии с которой пере
возчик передает права лицам, осуществляющим 
погрузку, и несет ответственность за их действия. 
Понятие служащих или агентов должно быть рас
ширено, с тем чтобы оно охватывало ответствен
ность перевозчика до момента получения груза 
грузополучателем или его представителями, без
условно, исходя из тех пределов ответственности, 
которые установлены в статье 6.

39. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) отмечает, что первая часть 
пункта 2 статьи 4 проекта конвенции (А/СОИР. 
89/5) содержит слова «с момента, когда он принял 
груз». Однако в документе А/СОИР.89/С.1/Ь. 
121/АсШ.1 соответствующее положение было рас
ширено, и оно включает подпункт 1 пункта 2а, ко
торый содержит слова «в соответствии с договором 
либо законом или обычаем данного вида торговли, 
применяемый в порту погрузки». Его делегации не 
ясно, рассматривает ли Специальная рабочая груп
па предложенный ею текст как ограничение сферы 
первоначальной формулировки или просто как улуч
шенный и более подробный проект.

40. Г-н БАЙЕРС (Австралия) в своем ответе пред
ставителю Советского Союза говорит, что Рабочая 
группа не намеревалась ограничить ответствен
ность перевозчика, ссылка на которую содержится в 
пункте 1, путем использования в пункте 2 слов, 
цитируемых представителем Советского Союза. 
Цель пункта 2 заключается в том, что пояснить 
понятие ответственности, о котором говорится в 
первом пункте, однако вопрос, поднятый предста
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вителем Советского Союза, является важным. Пер
воначальное намерение состояло в том, чтобы 
использовать текст пункта 1, содержащийся в до
кументе А/СО ИР. 89/С.1/Ь.ЗЗ, однако в конечном 
итоге Рабочая группа приняла решение в пользу 
формулировки в ее нынешнем виде, с тем чтобы 
достичь согласия. Она приняла решение также 
сохранить текст пункта 2 в целом в том виде, в 
котором он предложен делегациями северных стран 
в этом документе. Его цель, безусловно, состоит не 
в том, чтобы ограничить сферу формулировки, 
предложенную ЮНСИТРАЛ.

41. Г-н КАЛБУССИ (Тунис) говорит, что его 
делегация не имеет принципиальных возражений по 
пунктам 1 и 3, однако хотела бы, чтобы в пункт 1 
была внесена поправка, предусматривающая вклю
чение ссылки на согласованные условия. Пункт 2 
может быть упрощен путем сохранения весьма 
общей формулировки; будет достаточным указать, 
что срок, в течение которого перевозчик считается 
ответственным за груз, определяется моментом 
получения им груза и моментом доставки груза. 
Более точное определение этих моментов должно 
быть сделано в рамках национального законода
тельства, ибо ответственность перевозчика распре
деляется различными путями и в различных про
порциях в зависимости от конкретной страны.

42. Г-н ДОНОВАН (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что его делегация, как и делегация Совет
ского Союза, испытывает некоторые трудности в 
отношении подпункта 1 пункта 2а текста, находя
щегося на рассмотрении, и более конкретно — от
носительно выражения «в соответствии с догово
ром либо законом или обычаем данного вида тор
говли, применяемым в порту погрузки», и отдает 
предпочтение ее исключению. Он сомневается в 
том, что предложенная формулировка этого под
пункта будет предусматривать, например, возмож
ность того, что перевозчик может иметь полномо
чия действовать от имени грузоотправителя по до
говору перевозки и получит в свое ведение груз, 
однако не сможет нести ответственность за него до 
момента перехода грузом поручней судна.

43. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что он рас
сматривает вопрос, на который ссылался предста
витель Соединенных Штатов Америки, как сущест
венный. Он не возражает против предложения, вне
сенного этим представителем, однако считает, что 
целесообразнее созвать совещание Специальной 
рабочей группы для обсуждения самых последних 
предложений.

44. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) говорит, что его 
делегация разделяет озабоченность, выраженную 
другими делегациями, относительно формулировки 
подпункта 1 пункта 2а, которая может послужить 
причиной для возникновения юридических колли
зий. С тем чтобы избежать этой возможности, 
в данное положение следует внести поправку 
следующего содержания: «грузоотправителя или 
лица, действующего от его имени в порту по
грузки».

45. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что его де
легация поддерживает проект текста, представлен
ный Специальной рабочей группой.

46. Г-н ГУЕЙЕ (Сенегал) говорит, что его делега
ция поддерживает мнение, высказанное предыду
щими ораторами относительно предложенного тек
ста подпункта 1 пункта 2а. Предложенная форму
лировка сопряжена с большими трудностями и вле
чет возникновение существенных вопросов, которые 
будет трудно решить. Поэтому его делегация 
желает, чтобы в нее были внесены поправки, с тем 
чтобы учесть те вопросы, которые были подняты.

47. Оратор выражает сомнение относительно ссыл
ки в подпункте 1 пункта 2а на грузоотправителя, о 
котором нет упоминания в соответствующем поло
жении текста ЮНСИТРАЛ. Если существует не
обходимость упоминания грузоотправителя в пунк
те 2, следует также сделать ссылку на него в пунк
те 3.

48. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что, выслушав 
замечания, высказанные представителями Совет
ского Союза и Соединенных Штатов Америки, он 
также пришел к мнению о том, что проект, пред
ставленный Специальной рабочей группой, пред
ставляет сомнительную ценность и может вызвать 
путаницу. Поэтому он решительно поддерживает 
текст ЮНСИТРАЛ.

49. Г-жа ОЛОВО (Уганда) говорит, что, по мнению 
ее делегации, Рабочая группа наделена полномо
чиями на рассмотрение пункта 1 статьи 4, однако 
они были, очевидно, распространены также на дру
гие пункты этой статьи. Оратор спрашивает в этой 
связи, была ли рассмотрена Группой поправка 
Уганды, содержащаяся в документе А/СО ИР. 89/С. 
1/Ь. 107.

50. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что Рабочая группа 
была уполномочена также на рассмотрение других 
пунктов, и в процессе этого она, безусловно, учла 
предложение, представленное Угандой.

51. Г-н ВАИТИТУ (Кения) говорит, что его делега
ция поддерживает проект текста, представленный 
Специальной рабочей группой, ч озабочена тем, что 
столь большое количество делегаций выразило не
удовлетворение формулировкой подпункта 1 пунк
та 2а. Оратор выражает сомнение в том, что фраза, 
следующая за словами «от его имени», может 
послужить причиной возникновения коллизии меж
ду национальными законами государств и Конвен
цией. Если эта фраза будет исключена, его делега
ция будет вынуждена пересмотреть свою позицию 
сторонника текста Рабочей группы.

52. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что его делегация, 
хотя и является членом Специальной рабочей груп
пы, принимала мало участия в разработке текста, 
который в настоящее время находится на рас
смотрении, но выразила в то время свое молчали
вое согласие. Однако, выслушав замечания, в част
ности делегаций Соединенных Штатов Америки и 
Канады, она начала сомневаться в том, что текст
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вносит какое-либо улучшение в проект 
ЮНСИТРАЛ Поэтому его делегация будет высту
пать за сохранение текста ЮНСИТРАЛ, однако, 
если большинство выскажется за предложение пред
ставителя Канады, его делегация поддержит и это 
предложение.

53. Г-н КЕЛЛЕР (Либерия) говорит, что его делега
ция поддерживает предложение исключить слова 
«в соответствии с ... применяемым» в подпункте 1 

пункта 2а. Однако слова «в порту погрузки» сле
дует сохранить.

54. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что, по мне
нию его делегации, проект текста в документе 
А/СОИР. 89/С. 1/Ь.121/А(1(1.1 поднимает больше 
проблем, чем решает, и поэтому он поддерживает 
первоначальный текст ЮНСИТРАЛ.

55. Г-н СЕВУН (Финляндия) говорит, что как член 
Специальной рабочей группы он находится в том 
же положении, что и представитель Сингапура. 
Первоначально он считал, что высказанные сомне
ния относятся к вопросам редакционного характера, 
однако в настоящее время он убежден в том, что 
делегация СССР подняла очень важный вопрос. 
Поэтому он хотел бы, чтобы в подпункте 1 пунк
та 2а была внесена поправка путем исключения слов 
«в соответствии с ...применяемым», как это пред
ложено делегацией Канады. Если оставить текст в 
том виде, в котором он сформулирован, появится 
возможность для перевозчика включить положение, 
в соответствии с которым его ответственность 
будет начинаться лишь в момент поступления груза 
на борт судна, а это не входило в первоначальные 
намерения Рабочей группы. Однако он надеется, 
что эта проблема может получить свое решение в 
Комитете без передачи ее обратно на рассмотрение 
Группы.

56. Г-н АРГИРИАДИС (Греция) говорит, что наме
рение Рабочей группы состояло в том, чтобы сфор
мулировать в пункте 1 принцип, состоящий в том, 
что ответственность перевозчика простирается от 
порта погрузки до порта разгрузки, но не далее. 
Пункт 2 — после указания точного момента, при 
наступлении которого перевозчик принимает груз в 
свое ведение, и, следовательно, момента начала его 
ответственности — предусматривает в подпункте 
а (1) положения о лицах, имеющих право передавать 
груз перевозчику. По мнению оратора, как этот 
подпункт, так и подпункт а (и) являются необхо
димыми. Подпункт п необходим для обеспечения 
того, чтобы перевозчик не нес ответственности в то 
время, когда груз еще находится в ведении властей 
порта, и лишь этим он отличается от текста 
ЮНСИТРАЛ.

57. Он без труда присоединяется к предложению 
представителя Канады относительно подпункта 1 
пункта 2а. Он считает, что проект, представленный 
Рабочей группой с внесенными поправками, будет 
являться самым приемлемым текстом.

58. Г-н ГОРМАН (Ирландия) говорит, что опреде
ленные ирландские круги желают знать, каковы 
будут последствия в соответствии с Конвенцией, 
если какая-либо из сторон договора перевозки не 
сможет по причинам, выходящим за рамки ее 
контроля, как, например, забастовка, осуществить 
передачу груза.

59. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что его 
делегация поддерживает очень четкий текст, пред
ставленный Специальной рабочей группой. Исклю
чение заключительной части подпункта 1 пункта 2а 
сделает значение статьи менее ясным, так как 
существуют случаи, когда перевозчик может при
нять в свое ведение груз не на основании договора, 
закона или обычая, причем одним из примеров 
является ошибка. Некоторые национальные законо
дательства содержат положения, предусматриваю
щие такую возможность.

60. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) указывает, 
что характер договора, о котором говорится в 
подпункте 1 пункта 2а, не определен; единственный 
вид договора, определенный в статье 1, — это до
говор перевозки.

61. По его мнению, слова «в соответствии с до
говорами либо законом или обычаем данного вида 
торговли, применяемым» следует исключить из 
этого подпункта.

62. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) говорит, что его 
делегация согласна с замечаниями представителя 
Советского Союза, которые следует учесть. В свете 
этих замечаний его делегация предлагает внести 
поправку в текст, составленный Специальной рабо
чей группой, путем включения слов «в каком-либо 
месте» перед словами «в соответствии с догово
ром», с тем чтобы указать, что в случае, если грузо
отправитель доставил груз в место, иное, чем 
место назначения, перевозчик не будет нести ответ
ственности. В ином случае весь подпункт 1 пункта 
2а после слов «в соответствии с договором» необ
ходимо будет исключить.

63. Г-н АМОРОСО (Италия) предлагает продол
жить обсуждение на следующем утреннем заседа
нии, когда документ А/СОИР.89/С. 1/Ь.121/Ас1с1Л 
будет представлен на всех рабочих языках.

Заседание закрывается в 18 час. 05 мин
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9-е заседание

Вторник, 14 марта 1978 года, 10 нас. 20 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/СЮ№Р.89/5. А/СХЖГ.89/7 и Айй. 1, 
А/СХЖР.89/8, А /ОЖ Г.89/С .1/Ь .З, Ь.ЗЗ, Ь.39, 
Ь.40, Ь.76, Ь.88, Ь.107, Ь.121/Ай(1.1)

Статья 4 (окончание)

1. Г-н КАСИЧ (Югославия) поддерживает текст, 
предложенный Специальной рабочей группой в 
документе под индексом А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 
121/АййЛ, поскольку он значительно улучшает 
проект Комиссии Организации Объединенных На
ций по праву международной торговли 
(ЮНСИТРАЛ), уточняя тот момент, когда перевоз
чик принимает груз, и момент, когда груз пере
стает находиться в его ведении. Делегация Югосла
вии не смогла бы поддержать текст, который не 
содержал бы таких пояснений. Она понимает при
чины, исходя из которых на предшествовавшем 
заседании некоторые делегации высказали оговорки 
в отношении этого текста, и поэтому она предла
гает добавить в подпункты а 1) и Ъ п) пункта 2 после 
слов «в соответствии с договором» слово «пере
возки». Однако в связи с тем, что это изменение 
носит редакционный характер, вероятно, его можно 
передать в Редакционный комитет.

2. Г-н ХЕРБЕР (Федеративная Республика Герма
нии) высказывается в пользу проекта текста, раз
работанного Специальной рабочей группой, однако 
поддерживает поправку, представленную устно де
легацией Канады на предшествовавшем заседании и 
направленную на изъятие слов «в соответствии с 
договором либо законом, или обычаем данного 
вида торговли», фигурирующих в подпункте 1 
пункта 2а, поскольку перевозчик должен нести от
ветственность за ущерб, причиненный грузу, неза
висимо от того, был ли или нет груз передан в со
ответствии с обычаями.

3. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что его деле
гация не возражает против изменений, предложен
ных Специальной рабочей группой к подпункту 1 
пункта 2а, несмотря на то, что сначала она выска
залась за первоначальный текст. Однако, если 
будут изъяты слова «в соответствии с договором 
либо законом, или обычаем данного вида торгов
ли», необходимо будет также изъять слова «при
меняемым в порту погрузки», поскольку иначе под
пункт а 1) не охватывает случай, когда груз пере
дается перевозчику за пределами портовой зоны, и 
невозможно будет установить, в какой момент воз-
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никла его ответственность. Необходимо таким 
образом толковать пункт 1 и подпункт 1 пункта 2а 
как означающие, что, если перевозчик принимает 
груз за пределами портовой зоны, он несет ответ
ственность с того момента, как груз поступает в эту 
зону.

4. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) находит удовлетвори
тельным первоначальный текст статьи 4, который в 
целом разрешает проблемы, касающиеся периода, в 
течение которого перевозчик признается ответст
венным, поскольку в этой статье четко говорится, 
что перевозчик несет ответственность с момента 
принятия им груза в порту погрузки до момента 
передачи им груза в порту разгрузки. В проекте 
Специальной рабочей группы предпринята попытка 
уточнить момент, начиная с которого груз нахо
дится в ведении перевозчика в порту погрузки, и, 
таким образом, определяется момент, начиная с ко
торого перевозчик получает груз от грузоотправи
теля, в соответствии с договором либо законом или 
обычаем данного вида торговли. В этой связи 
делегация Чили считает опасным сделать ссылку на 
договор, поскольку тем самым предусматривается 
возможность договорного ограничения периода, в 
течение которого перевозчик несет ответствен
ность. В свете этих соображений она поддержит 
либо первоначальный текст статьи 4, либо форму
лировку, предложенную Специальной рабочей груп
пой, при условии изъятия из подпункта 1 пункта 2а 
слов «в соответствии с договором либо»; с другой 
стороны, ссылка на закон или обычаи является важ
ной в той мере, в какой она устанавливает крите
рий, позволяющий определить момент, начиная с 
которого перевозчик несет или прекращает нести 
ответственность.

5. Г-н РАМИРЕС ИДАЛЬГО (Эквадор) поддержи
вает в принципе текст Специальной рабочей груп
пы, однако отмечает, что подпункт 1 пункта 2а 
может вызвать целый ряд противоречий между пе
ревозчиками и грузоотправителями. Поэтому де
легация Эквадора поддерживает предложение Чили 
в отношении изъятия слов «в соответствии с до
говором либо», фигурирующими в этом подпункте.

6. Г-н СОРЕНСЕН (Маврикий) удивлен, что как в 
проекте ЮНСИТРАЛ, так и в тексте Специальной 
рабочей группы упоминаются обычаи и договорные 
положения. Каким образом Конвенция, целью ко
торой является унификация права, может ссылаться 
на обычаи, которые не были кодифицированы, яв
ляются предметом модификации и могут различ
ным образом толковаться в зависимости от того 
судебного органа, в который будет передана данная 
тяжба? Кроме того, опасно делать ссылку на до
говор, поскольку эта ссылка оставляет решение
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данного вопроса на усмотрение сторон, то есть в 
конечном счете — на усмотрение перевозчика. Неза
висимо от того, будет ли изъято упоминание до
говора или же будет уточнено, что подразумева
ется под «принятием» и «доставкой», ничто не 
помешает сторонам — в сущности, перевозчику — 
указать в коносаменте, что передача или доставка 
имели место на борту судна. Таким образом, в ряде 
коносаментов утверждается, что передача имела 
место в то время, когда груз находился в трюмах 
судна, а доставка в то время, когда судно прибыло 
в порт и груз все еще находился в трюмах. Г-н Со
ренсен надеется, что его замечание содержит ответ 
на аргументы, высказанные против предложения, 
направленного на изъятие ссылки на договор и обы
чаи в подпункте 1 пункта 2а, и подчеркивает, что 
необходимо по примеру Гаагских правил опреде
лить в Конвенции обязательные пределы, в рамках 
которых стороны договора перевозки не могут ни 
задержать начало, ни приблизить конец периода, в 
течение которого перевозчик несет ответствен
ность.

7. Кроме того, ссылаясь на косвенные упоминания 
о портовых властях в пункте 2с первоначального 
текста и подпункте 111 текста, представленного Спе
циальной рабочей группой, г-н Соренсен отмечает, 
что Маврикий централизовал администрацию пор
товой зоны в руках одного органа, который, как 
это имеет место в других странах, обеспечивает 
внутреннюю безопасность (борьба с контрабандой),
и, в частности, учитывая его ограниченные средст
ва, следит за оптимальным использованием порто
вой инфраструктуры (оптимальное распределение 
бригад докеров, ангаров и т. д.). Поэтому, по 
мнению делегации Маврикия, существование порто
вых властей не имеет ничего общего с отношения
ми, которые существуют между грузоотпразителем 
и перевозчиком во время принятия груза или между 
перевозчиком и грузополучателем во время достав
ки. Таким образом, нельзя утверждать, что сущест
вование портовых властей может составлять осо
бую форму доставки, и поэтому г-н Соренсен пред
лагает изъять пункт 2е первоначального текста и 
подпункт Ь 111) текста, представленного Специальной 
рабочей группой, в том случае, если этот текст 
будет сохранен Комитетом.

8. Наконец, ссылаясь на последнее предложение 
статьи 28 правил процедуры, представитель Мав
рикия предлагает новую формулировку пункта 2, 
фиксирующую обязательные пределы, применяе
мые к морскому этапу перевозки, независимо от 
того, какими являются положения договора, и пре
дусматривающими тот случай, когда оплошность 
совершает грузополучатель, и учитывающими об
стоятельства, которые не могут быть никому вме
нены в вину. Г-н Соренсен надеется, что текст, 
который он зачитает, поможет улучшить формули
ровку окончательного текста статьи 4:

«В целях пункта 1 настоящей статьи считается, 
что груз находится в ведении перевозчика с мо
мента принятия им груза, однако не позднее

погрузки на борт, до момента доставки им груза, 
однако не ранее выгрузки с борта:

a) путем передачи его грузополучателю;
b) в случае, когда грузополучатель отсутствует, 

путем передачи его в распоряжение упомянутого 
грузополучателя, должным образом уведомлен
ного, на его склады, на склады третьих лиц, 
определенных по его выбору, или в любое другое 
место, надлежащим образом выбранное;

c) в случаях, когда невозможно определить или 
уведомить грузополучателя, путем передачи груза 
третьему лицу, определенному судебными орга
нами, или в соответствии с законами и прави
лами, применяемыми в порту назначения».

9. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что его деле
гация предпочитает утвердить подпункт 1 пункта 2а 
первоначального текста, однако, если большинство 
участников будут возражать против него, она будет 
в этом случае голосовать за текст, представленный 
Специальной рабочей группой, который американ
ская делегация предложила изменить на предшест
вующем заседании. Ничто в пункте 1 не обязывает 
перевозчика получить груз в заданное время, в то 
время как в пункте 2 предпринята попытка отме
нить пункт 1, уточнив, что перевозчик несет ответ
ственность за груз в то время, когда в соответствии 
с договором грузоотправитель передает этот груз 
ему. В соответствии с пунктом 2 договор становит
ся лишь документом, в соответствии с которым 
перевозчик вступает во владение грузом, поскольку 
в нем, в частности, предусматривается случай от
сутствия договора и случай определенных видов 
торговли. Кроме того, упоминание договора в 
пункте 2 имеет то преимущество — скорее для гру
зоотправителя, чем для перевозчика, — что оно 
предвидит тот случай, когда перевозчик вступает во 
владение грузом в пункте, расположенном за преде
лами портовой зоны, и несет с того момента 
ответственность. Кроме того, делегация Австралии 
разделяет точку зрения делегации Японии в отно
шении сохранения слов «в порту погрузки», если 
будут изъяты слова «в соответствии с договором 
либо законом или обычаем данного вида торгов
ли». Впрочем, если большинство участников счи
тает, что сохранение слов «в соответствии с до
говором либо законом или обычаем данного вида 
торговли, применяемым в порту погрузки» явится 
источником двусмысленности как для перевозчика, 
так и для грузоотправителя, то в этом случае будет 
предпочтительно полностью изъять эту фразу.

10. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) отмечает, что текст, пред
ставленный в документе А/СО ИР. 89/С. 1/Ь: 
121/АскЫ, не отвечает ожиданиям делегаций, и 
поэтому будет бесполезно вновь' передавать его 
Специальной рабочей группе. Независимо от того, 
проведет ли Комитет голосование по статье 4 или 
передаст ее на рассмотрение Редакционного коми
тета, оратор хотела бы прежде всеЛ> высказать 
свои замечания по пункту 1. В этой связи г-жа Рих- 
тер-Ханнес указывает, что ее делегация отдает 
предпочтение формулировке, предложенной ею в



9-е заседание — 14 марта 1978 года 257

документе А/СО ИР. 89/С. 1/Ь.88, которая в отличие 
от аналогичных поправок, представленных различ
ными делегациями, не преследует цели изменения 
пункта 1 по существу и пользуется поддержкой оп
ределенного числа делегаций.

11. Переходя к пункту 2, она отмечает, что ее деле
гация готова поддержать проект ЮНСИТРАЛ, но, 
если большинство участников выскажется за фор
мулировку, предложенную Специальной рабочей 
группой, будет предпочтительнее исключить выра
жение «в соответствии с договором либо законом 
или обычаем данного вида торговли, применяемым 
в порту разгрузки». Она обращает внимание членов 
Комитета на замечания, сделанные ее делегацией в 
документе А/СОИР. 89/С. 1/Ь.88, согласно кото
рым для заполнения существующего в международ
ном праве пробела необходимо определить права и 
обязательства посредников, через которых прохо
дит груз до погрузки и особенно после разгрузки. 
Содержащееся в пункте 2 определение доставки не 
решает данной проблемы, и совершенно необходимо 
установить режим, предоставляющий перевозчику 
право регресса.

12. Г-н СЕВОН (Финляндия) говорит, что на пре
дыдущем заседании делегация Финляндии поддер
жала поправку Канады, предлагающую исключить 
фразу «в соответствии с договором..., применяе
мым» из подпункта 1 пункта 2а статьи 4, содержа
щуюся в проекте Специальной рабочей группы, но в 
настоящее время она отдает предпочтение поправке 
Соединенных Штатов, предполагающей исключение 
как этой фразы, так и слов «в порту погрузки». 
Таким образом, Финляндия более не поддерживает 
предложения Канады и присоединяется к поправке 
Соединенных Штатов.

13. Г-жа ОЛОВО (Уганда) поддерживает поправку 
Соединенных Штатов в той степени, в какой она не 
отходит от первоначального текста, но считает, что 
предложение об исключении должно относиться 
также и к подпункту н пункта 2 Ь. Уганда напоми
нает также о своей собственной поправке (А/СО ИР. 
89/С. 1/Ь. 107), предполагающей включение допол
нительного уточняющего элемента, касающегося 
прекращения ответственности перевозчика в случае 
неполучения грузополучателем груза, но признает, 
что в данном контексте слова «разумного периода 
времени», возможно, являются слишком неясными. 
Поэтому продолжая настаивать на своей поправке, 
делегация Уганды заявляет, что она готова поддер
жать любую другую поправку, преследующую ана
логичную цель.

14. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) говорит, что в ста
тье 4 проекта ЮНСИТРАЛ, в предложении Сканди
навских стран (А/СОИР.89/С.1/Ь.35) и в тексте Спе
циальной рабочей группы выражена одна и та же 
мысль, предполагающая, в частности, что ответ
ственность перевозчика начинается с момента при
нятия им груза. Но условия принятия груза неоди
наковы в различных портах и в различных случаях и 
зачастую вовсе не являются четкими. Таким обра
зом, предложение Скандинавских стран направлено

на то, чтобы облегчить толкование положения, 
сформулированного в статье 4, и на то, чтобы 
сделать это толкование связным. Однако если 
некоторые делегации считают, что содержащееся в 
подпункте 1 пункта 2а, предложенного Скандинав
скими странами, выражение «в соответствии с до
говором либо законом или обычаем» является дву
смысленным и вызывает большее число проблем, 
чем решает, то можно исключить его при условии 
одновременного исключения слов «в порту погруз
ки», которые связаны с выражением «законом или 
обычаем данного вида торговли». Сохранение слов 
«в порту погрузки» придаст этому подпункту 
смысл, который в него не был заложен перво
начально.

15. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) говорит, что его деле
гация поддерживает содержание поправки Сканди
навских стран, которое прослеживается также в 
проекте, представленном Специальной рабочей 
группой. Фактически эти предложения устраняют 
присущее первоначальному проекту несоответствие 
между подробно описанным определением того 
момента, когда заканчивается период ответствен
ности перевозчика, и описанием того момента, с 
которого этот период начинается. Но многие деле
гации высказали критические замечания по форму
лировке «в соответствии с договором либо законом 
или обычаем», содержащейся в подпункте 1 пунк
та 2а обоих предложений. В этой связи делегация 
Бельгии отмечает, что Конвенция должна провоз
глашать принципы, а не предусматривать, как это 
имеет место в данном случае, все элементы, ко
торые необходимо учитывать при определении мо
мента принятия груза перевозчиком. Изучаемое 
положение необходимо рассмотреть с учетом ряда 
элементов фактического и правового характера; 
критикуемая же формулировка преследует лишь ту 
цель, чтобы указать, как следует понимать приня
тие груза перевозчиком. С другой стороны, если 
существует опасность того, что эта формулировка 
вызовет трудности, то без нее можно обойтись, 
поскольку она не будет способствовать достиже
нию ставящейся перед ней цели дать необходимые 
указания судье, назначенному для проведения судеб
ного разбирательства. Во всяком случае, на прак
тике судья будет ссылаться на обычаи или законо
дательство, касающееся морских торговых перево
зок, даже тогда, когда это не указано в тексте. 
В заключение делегация Бельгии заявляет о своей 
поддержке проекта, представленного Специальной 
рабочей группой при условии, что будет изъята 
ссылка на закон или обычную практику.

16. Г-н ВАНДЕНЕШ (Франция) говорит, что деле
гация Франции поддерживает текст пункта 2а, пред
ставленный Специальной рабочей группой, а также 
предложение об исключении, внесенное делегацией 
Соединенных Штатов Америки на предыдущем 
заседании.

17. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что важным 
элементом положения, предусмотренного в пунк
те 2, является то, что оно уточняет вопрос ограниче
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ния периода ответственности перевозчика момен
том принятия им груза и моментом доставки груза 
и что, по его мнению, после того, как этот вопрос 
будет урегулирован, в связи с ним больше не 
должно возникать никаких трудностей. Текст 
ЮНСИТРАЛ является более ясным в этом отно
шении, поскольку в нем указывается следующее: 
«считается, что груз находится в ведении перевоз
чика с момента, когда он принял груз, до момента, 
когда он сдал его». Все, что было впоследствии 
включено в текст Специальной рабочей группы, не 
является необходимым и лишь усложняет положе
ние. Фактически договор предполагает возмож
ность согласования грузоотправителем и перевозчи
ком вопроса о том, что перевозка будет осуществ
ляться иным образом, и в действительности имеют 
место случаи, когда груз доставляется не в порт. 
Желание предусмотреть все случаи связано с опас
ностью вернуться к правилу «с момента погрузки 
до разгрузки»; поэтому предпочтительнее будет не 
упоминать договор в рассматриваемом положении. 
Текст ЮНСИТРАЛ является более ясным, посколь
ку факт принятия груза перевозчиком в нем исполь
зуется лишь для определения момента, с которого 
начинается период ответственности перевозчика.

18. Во-вторых, делегация Индии отмечает, что 
проект ЮНСИТРАЛ и проект Специальной рабо
чей группы отличаются друг от друга лишь в одном 
аспекте, то есть в том, что касается содержания 
пункта 2 а второго текста (А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 
121 /Ас1с1.1, в котором дается определение принятия 
груза. Таким образом, члены Комитета должны 
высказать свои замечания именно по этому пункту.

19. И наконец, делегация Индии поддерживает по
правку Германской Демократической Республики 
(А/СО №.89/С.1/Ь.88), которая касается содержа
ния, и предполагает исключение слов «в порту 
погрузки, во время перевозки и в порту разгрузки» в 
конце пункта 1 статьи 4 проекта ЮНСИТРАЛ и, 
таким образом, четко указывает, что единственным 
важным моментом данного положения является 
тот факт, что груз находится в ведении первозчика. 
Поправка Уганды (А/СОИР.89/С. 1/Ь. 107) также 
является полезной, поскольку уточняет формули
ровку данного пункта.

20. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) под
держивает текст, представленный Специальной ра
бочей группой, с предложенной Соединенными 
Штатами поправкой (см. 8-е заседание, пункт 42) и с 
уточнениями делегации Австралии, смысл кото
рых сводится к тому, что в соответствии с поло
жениями предлагаемого пункта 2 считается, что 
груз находится в ведении перевозчика в порту 
погрузки с момента принятия им груза.

21. В отличие от этого Соединенное Королевство 
возражает против поправки, представленной Гер
манской Демократической Республикой, поскольку 
последняя приведет к тому, что режим, предусмат
риваемый в отношении морской перевозки, будет 
применяться и к внутренним перевозкам, незави

симо ог того, какое действует национальное зако
нодательство.

22. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) снимает предло
жение Канады, предусматривающее изъятие слов 
«в соответствии с договором.., применяемым» из 
текста пункта 2 статьи 4, предложенного Специаль
ной рабочей группой, и присоединяется к поправке 
Соединенных Штатов, поддержанной другими де
легациями.

23. Г-н НЗАПУ (Заир) высказывает пожелание, 
чтобы текст, представленный Специальной рабочей 
группой, был вновь направлен последней с предло
жениями делегации Маврикия для окончательной 
доработки его редакции, после чего этот текст, 
возможно, будет одобрен всеми делегациями.

24. Г-н СОРЕНСЕН (Маврикий) уточняет, что его 
делегация не вносила официального предложения, 
а лишь попыталась высказать в порядке общей 
информации те соображения, которые, вероятно, 
следовало бы учесть при разработке окончательной 
формулировки статьи 4. Эти соображения касаются 
необходимости установления обязательных преде
лов периода ответственности перевозчика и нецеле
сообразной ссылки на какой-либо орган порта в 
подпункте пункта 2 Ъ.

25. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что предложения 
Маврикия будут переданы на рассмотрение Редак
ционного комитета.

26. Г-н ВАИТИТУ (Кения) говорит, что его делега
ция пересмотрела свою позицию со времени прове
дения предыдущего заседания и в настоящее время 
поддерживает текст Специальной рабочей группы с 
поправкой, предложенной к нему Соединенными 
Штатами. Но делегация Кении обеспокоена замеча
ниями делегации Индии, касающимися связи, су
ществующей между определением, содержащимся в 
пункте 2, и определением, содержащимся в пункте
1. По его мнению, Комитету необходимо заранее 
согласовать приемлемую формулировку пункта 1, 
прежде чем высказаться по пункту 2.

27. Г-н АРГИРИАДИС (Греция) отмечает, что 
предложение Германской Демократической Респуб
лики, предусматривающее, что перевозчик несет 
ответственность также за пределами порта погруз
ки и порта разгрузки, уже было отклонено Коми
тетом во время принятия пункта 5 первой статьи. 
Тогда Комитет постановил, что перевозчик не несет 
ответственности за пределами портов погрузки и 
разгрузки, поскольку он считал, что этот вопрос 
должен быть решен при разработке конвенции о 
смешанных перевозках.

28. Представитель Греции напоминает, что анало
гично Греции некоторые страны, в которых внут
ренние перевозки регулируются обязательными пра
вилами, не могут согласиться с тем, чтобы устанав
ливаемые в данной Конвенции пределы ответствен
ности применялись также к внутренним перевозкам. 
Поэтому он поддерживает текст, представленный 
Специальной рабочей группой, с предложенной Сое
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диненными Штатами поправкой. Он не разделяет 
мнение представителя Уганды по данному вопросу, 
который считает, что если Комитет решит изъять 
из этого подпункта ссылку на законодательство или 
обычную практику в порту погрузки, то он должен 
изъять такую ссылку также из подпункта Ъ И). Фак
тически он считает, что, если в упоминании порта 
погрузки нет необходимости, ссылка на порт 
разгрузки является совершенно необходимой.

29. Г-н КАСТРО (Мексика) частично присоединяет
ся к заявлению представителя Индии. Он считает, 
что Комитет должен сохранить первоначальный 
текст ЮНСИТРАЛ, но он не возражает против 
того, чтобы он поставил на голосование текст 
Специальной рабочей группы с предложенной Сое
диненными Штатами поправкой.

30. Г-н АМОРОСО (Италия) считает, что вновь 
передавать на рассмотрение Редакционного коми
тета предложение Маврикия нельзя, поскольку оно 
представляет собой предложение по существу, ка
сающееся обязательных минимальных пределов и 
ссылки на какой-либо орган порта. Предложив 
Редакционному комитету учесть это предложение, 
Комитет заставит его выйти за пределы своих 
полномочий.

31. Г-н ГОНДРА (Испания) считает, что статья 4, 
вызвала большую путаницу. Причина этой путани
цы заключается в том, что в основе статьи 4 лежат 
два различных критерия установления периода 
ответственности перевозчика. В пункте 1 преду
сматривается географический критерий (порт по
грузки, перевозка и порт разгрузки), в то время как 
в пункте 2, хотя он и должен уточнять пункт 1, 
предусматривается временной критерий (принятие 
груза и доставка). Но между этими двумя крите
риями может возникнуть противоречие. Могут, 
например, иметь место случаи принятия груза за 
пределами порта погрузки, а доставки груза — за 
пределами порта разгрузки. Таким образом, путани
ца объясняется тем, что между двумя принятыми 
критериями — географическим критерием (порт по
грузки, перевозка и порт разгрузки) и временным 
критерием (принятие груза и доставка) — может 
возникнуть противоречие. Для того чтобы устра
нить эту путаницу, следует четко указать, если 
таковым является мнение Комиссии, что преду
смотренный в пункте 1 географический критерий 
превалирует над временным критерием, предусмот
ренным в пункте 2, и что ответственность перевоз
чика не может выходить за пределы периода, в те
чение которого груз находится в его ведении в 
порту погрузки, во время перевозки и в порту раз
грузки. Далее будет необходимо, как уже предла
гала его делегация, дать определение слову «порт» 
в статье 1.

32. Г-жа ОЛОВО (Уганда) говорит, что ее делега
ция не будет настаивать на своем предложении, 
которое по существу носит редакционный характер, 
при условии, что Редакционный комитет учтет его.

33. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета

высказать свои замечания по тексту пункта 1 ста
тьи 4, представленному ЮНСИТРАЛ (А/СОИР. 
89/5), и по текстам пунктов 2 и 3 статьи 4, представ
ленным Специальной рабочей группой (А/СОИР. 
89/С. 1/Ь. 121/АсИ.1). Комитету предлагается прого
лосовать по представленной Германской Демокра
тической Республикой поправке к пункту 1 текста 
ЮНСИТРАЛ (А/СОИР.89/С. 1/Ь.88), предуматри- 
вающей исключение выражения «в порту погрузки, 
во время перевозки и в порту разгрузки» в конце 
данного пункта, а также по внесенной Соединен
ными Штатами устной поправке к подпункту г 
пункта 2а текста Специальной рабочей группы, пред
полагающей исключить выражение «в соответствии 
с договором либо законом или обычаем данного 
вида торговли, применяемым в порту погрузки».

34. Поправка Германской Демократической Респуб
лики отклоняется 41 голосом против 7 при 9 воз
державшихся.

35. Пункт 1 статьи 4, представленный 
ЮНСИТРАЛ, принимается.

36. Поправка Соединенных Штатов принимается 
48 голосами против 2 при 9 воздержавшихся.

37. Пункт 2 с внесенными в него поправками и 
пункт 3 текста статьи 4, представленного Спе
циальной рабочей группой, принимаются.

Основные вопросы в отношении статей 5 и 6, 
представленные на рассмотрение Первого коми
тета его Председателем (А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 132).

38. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ высказывает мнение, что в 
статье 5 заключен весь смысл проекта конвенции, а 
также компромисс между различными интересами, 
которого ЮНСИТРАЛ смогла достичь. Учитывая 
тесную связь, существующую между статьей 5 и 
статьей 6, эти статьи необходимо рассматривать 
совместно. Комитет может придерживаться сле
дующей процедуры: Председатель представит на 
рассмотрение Комитета в виде вопросов принципы, 
лежащие в основе статей 5 и 6. Затем Комитет 
поочередно рассмотрит эти принципы. Завершая 
рассмотрение каждого принципа, Комитет будет 
принимать решение по каждому из них. После того 
как эти решения будут приняты, Комитет изучит 
статьи 5 и 6, по мере возможности, по пунктам и с 
учетом представляемых на его рассмотрение по
правок.

39. Г-н КАСТРО (Мексика) считает, что после изуче
ния принципов, лежащих в основе статей 5 и 6, Ко
митету необходимо предусмотреть учреждение Спе
циальной рабочей группы, которой будет поручено 
рассмотрение поправок, с тем чтобы установить, 
имеется ли возможность разработки приемлемой 
для всех формулировки этих двух статей.

40. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что это предложе
ние должно быть рассмотрено после того, как 
Комитет завершит рассмотрение статей.

41. Затем он зачитывает пять вопросов, отражаю
щих, по его мнению, принципы, лежащие в основе
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статей 5 и 6. Эти вопросы формулируются следую
щим образом:

«1) Следует ли вновь предусмотреть освобожде
ние от ответственности в случае навигацион
ной ошибки?

2) Поддерживает ли Комитет такую формули
ровку пункта 4 статьи 5, которая предусмат
ривала бы, что на истца в случае ущерба, при
чиненного пожаром, возлагается бремя доказы
вания, что пожар возник в результате ошибки 
или небрежности со стороны перевозчика, его 
служащих или агентов?

3) При попытке установить предел ответственно
сти стоит ли вводить двойной критерий (гру
зовые места и вес) или будет достаточен один 
критерий (вес)? И какова должна быть сумма 
компенсации за единицу груза? В каких случаях 
ответственность должна быть неограниченной?

4) Следует ли исключить ответственность за за
держку из сферы действия данного режима или 
Конвенции? В случае отрицательного ответа 
необходимо ли установить особый режим для 
такого рода ущерба или его следует рассматри
вать на тех же основаниях, что и ущерб, выз
ванный утратой? В том случае, если будет 
отдано предпочтение установлению особого 
режима, на какой основе следует устанавливать 
предел ответственности: на основе суммы 
фрахта или суммы, кратной фрахту?

5) Каков метод определения расчетной единицы?»

42. Председатель предлагает делегациям внести на 
рассмотрение другие принципы, если они считают, 
что не все принципы были отражены.

43. Г-н РАЙ (Аргентина) считает, что в вопросах, 
предложенных вниманию Комитета, отражены ос
новные моменты. Но он желал бы внести два пред
ложения. Во-первых, он предлагает, чтобы каждая 
делегация высказалась в индивидуальном порядке по 
каждому пункту. Во-вторых, он предлагает сформу
лировать шестой вопрос, с тем чтобы выяснить, 
поддерживают ли делегации основной принцип, 
закрепленный в пункте 1 статьи 5, что в конечном 
счете сводится к выяснению того, удовлетворены ли 
делегации положением об освобождении перевозчи
ка от ответственности, предусмотренным в пункте 1 
статьи 5. Фактически этот вопрос очень важен, что 
подтверждается поправкой, в которой группа стран 
предложила провести инверсию принципа, изложен
ного в пункте 1 статьи 5, который предусматривает, 
в частности, осовбождение от ответственности при 
отсутствии ошибки.

44. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ задает делегации Аргентины 
вопрос о том, может ли она представить в письмен
ной форме принцип, который, по ее мнению, должен 
быть рассмотрен Комитетом.

45. Г-н ХЕННИ (Алжир) желал бы включить в 
предложенный Председателем список вопрос, ка
сающийся предоставления грузоотправителю и 
перевозчику возможности повышать с общего согла
сия степень ответственности перевозчика и выте
кающих из этого последствий.

46. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ считает, что, несмотря на 
важность данного вопроса, речь в данном случае 
идет не о принципе, а об уточняющем вопросе, 
который можно будет рассмотреть после того, как 
Комитет изучит пункт 4 статьи 6.

47. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) выражает пожела
ние, чтобы членам Комитета был представлен текст 
вопросов, предложенных Председателем.

48. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) желал бы знать, 
какие вопросы, предложенные Председателем, бу
дут рассматриваться совместно.

49. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ уточняет, что вопросы будут 
рассматриваться поочередно. После того как рас
смотрение вопросов закончится, делегации получат 
общее представление о данной системе, и тогда 
Комитет сможет принять решение путем голосова
ния по каждому принципу. Кроме того, Председа
тель предлагает ограничить с целью экономии вре
мени выступления в поддержку и против того или 
иного принципа двумя или тремя делегациями. 
Впоследствии статьи 5 и 6 будут рассмотрены 
совместно с представленными поправками, некото
рые из которых поступят на заключительной стадии 
обсуждения вышеупомянутых принципов. Будет 
невозможно все время рассматривать пункт за пунк
том, поскольку некоторые решения, касающиеся 
статьи 5, будут зависеть от решений по статье 6: 
например, ряд делегаций согласится с установле
нием ответственности на основании навигационной 
ошибки в том случае, если пределы ответственно
сти будут разумными.

50. Г-н РАЙ (Арентина) считает, что Председатель 
предложил прекрасную систему. Он желал бы, 
чтобы дополнительный вопрос, предложенный деле
гацией Аргентины, был сформулирован следующим 
образом: «Одобряете ли вы формулировку пункта 1 
статьи 5, то есть принцип ответственности, осно
ванной на ошибке, при котором с перевозчика сни
мается всякая ответственность, если он сможет 
доказать, что с его стороны не было допущено 
никакой ошибки? Имеются ли у вас предложения 
относительно формулировки данного пункта?»

51. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что для внесения 
принципов на рассмотрение Комитета у делегаций 
имеется в распоряжении еще одно дневное заседание.

52. Г-н АМОРОСО (Италия) задает вопрос о том, 
когда будут приниматься решения путем голосо
вания?

53. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ уточняет, что после заверше
ния рассмотрения принципов по каждому из них 
будет приниматься решение путем голосования.

54. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) желал бы внести на 
рассмотрение в связи с третьим принципом, выдви
нутым Председателем, вопрос о пределе ответст
венности. Что касается размеров компенсации за 
каждую единицу отгрузки, то желательно было бы 
знать, при каких обстоятельствах ответственность 
в этом случае должна быть неограниченной.
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55. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегации Норве
гии представить свой вопрос в письменном виде.

56. Г-н КАСТРО (Мексика) желал бы, чтобы 
вопрос предоставления слова ораторами регулиро
вался принципом справедливого географического 
распределения, с тем чтобы было предоставлено

слово большинству ораторов Группы 77, которая не 
может сама назначать их, поскольку речь идет о 
Конференции полномочных представителей, и было 
принято решение о том, что выступления в под
держку или против принципов должны делаться 
делегациями в индивидуальном порядке.

Заседание закрывается в 13час. 05мин.

10-е заседание

Вторник, 14 марта 1978 года, 15 час. 05 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/С01ЧГ.89/5, А/С01ЧГ.89/6, А/С01ЧГ. 
89/7 и А<Ы.1, А/СООТ.89/8, А/СОИР.89/С.1/Ь. 
113,Ь .118)

Основные вопросы в отношении статей 5 и 6, 
представленные на рассмотрение Первого коми
тета его Председателем (продолжение) 
(А /СО ЫР. 89/С. 1 /Ь . 132)

1. Г-н РАМБЕРГ (наблюдатель от Международ
ного морского комитета) говорит, что нет сомне
ний в том, что делегации знают о так называемых 
рекомендациях в отношении Гаагских правил, кото
рые появились в результате работы Конференции 
ММК 1974 года. Не вдаваясь в причины, которые 
вызвали появление этих рекомендаций и которые 
изложены в документе А/СО ИР.89/7, стр. 106— 
114, он хотел бы затронуть некоторые вопросы, 
относящиеся к обсуждению возможного нового вве
дения возражений на основании навигационной 
ошибки.

2. На Конференции ММК 1974 года были выска
заны многочисленные возражения против любого 
такого изменения в распределении рисков, какое в 
настоящее время предлагается в статье 5 проекта 
Конвенции, и соответственно была предпринята 
попытка разработать более широко приемлемое 
компромиссное решение посредством устранения 
возражений на основании ошибки в управлении 
судном и сохранения возражений на основании 
навигационной ошибки и пожара.

3. Оценка ММК настоящей ситуации сводится к 
тому, что судовладельцы опасаются, что их клиен
ты не будут заинтересованы в приобретении боль
шего покрытия риска, чем это предусмотрено в 
Гаагских правилах и Протоколе 1968 года, или в 
системе, которая вынудит их покупать у судовла-

А/СОИР. 89/С.1/8К. 10

дельцев ту часть покрытия, которую они в настоя
щее время приобретают у своих страховщиков гру
за. Со своей стороны, грузоотправители руководст
вуются не соображениями необходимости согласо
ванной общепринятой правовой системы, а сообра
жениями денежных затрат. Они считают, что в 
конечном счете они должны будут нести все рас
ходы по риску, связанные с выплатой страховых 
премий за груз, и часть расходов по фрахту, связан
ных со страхованием судовладельцев в Клубах 
взаимной защиты и возмещения; кроме того, они 
считают, что изменения в балансе соответствую
щих стоимостных элементов не будут отвечать их 
интересам. Во-первых, расширение у страховщиков 
груза возможностей возбуждения регрессивных ис
ков увеличит расходы по рассмотрению претензий и 
тем самым увеличит совокупные «расходы по 
риску». Во-вторых, изменение в распределении 
риска может противоречить интересам тех стран, 
которые пытаются поощрять своих импортеров 
покупать на так называемых условиях каф, а не на 
условиях сиф, с тем чтобы сэкономить иностран
ную валюту, обеспечив страхование на внутреннем 
рынке.

4. В отношении будущего развития морского права 
он предвидит разнообразные возможности. Конфе
ренция может, как искренне надеется ММК, закон
читься полным успехом, и проект конвенции может 
быть принят, с тем чтобы эффективно заменить 
Гаагские правила. Однако, если Конференция не 
выполнит свою задачу, для нее было бы лучше 
закончиться полным провалом, чем частичным ус
пехом, поскольку частичный успех приведет к воз
никновению такой ситуации, при которой одни 
страны будут применять Гаагские правила, дру
гие — Протокол 1968 года, а третьи — Конвенцию 
Комиссии Организации Объединенных Наций по 
праву международной торговли (ЮНСИТРАЛ), в 
то время как четвертые не будут применять ни один 
из этих документов. В результате сложится хаотич
ная ситуация, выиграют от которой лишь юристы.

5. Г-н ШАЛЛ ИНГ (наблюдатель от Международ
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ного союза морского страхования) говорит, что он 
хотел бы уточнить, что услуги, предоставляемые 
морским страхованием международной торговле, 
по-прежнему будут предоставляться независимо от 
системы ответственности, установленной в новой 
Конвенции, поскольку морское страхование носит 
достаточно гибкий характер, для того чтобы при
способиться к изменяющимся условиям.

6. МСМС проанализировал проект конвенции на 
основе имеющейся у него информации о том, каким 
образом функционирует на практике система стра
хования и с особым учетом экономических послед
ствий предлагаемого нового документа. В принципе 
существуют два метода страхования: страхование 
груза, которое приобретается покупателем или про
давцом на основе реальной стоимости груза и дей
ствует на протяжении всего периода перевозки, и 
страхование ответственности, которое защищает 
перевозчика. В случае страхования ответственности 
необходимо не только определить степень утраты 
или ущерба, но и выяснить также, несет ли перевоз
чик ответственность в соответствии с существую
щим законодательством или условиями договора. 
Нет сомнения в том, что существует необходимость 
в обоих видах страхования.

7. Важно, чтобы существовал экономически обосно
ванный баланс между двумя видами страхования. 
Если ответственность возрастет, то страховщик 
груза вынужден будет расширить свои регрессивные 
иски, а это приведет к судебным тяжбам и повысит 
общие расходы по страхованию. Гаагские правила 
установили баланс между двумя страховыми систе
мами, который поддерживал регрессивные иски на 
приемлемом уровне. Изъятие навигационной ошиб
ки и пожара играло важную роль в этом балансе, 
поскольку совокупные убытки, как правило, исклю
чались из ответственности. В соответствии с новой 
предлагаемой системой морской перевозчик будет 
нести ответственность в большинстве случаев сово
купных убытков, и страховщики груза, естественно, 
прибегнут к вендикации, в то время как в соответ
ствии с настоящей системой совокупные убытки 
возмещаются за счет грузовой страховки, а риск 
убытков распределяется между большим числом 
страховщиков.

8. Необходимо учитывать, что совокупные расходы 
по производству, распределению, перевозке, страхо
ванию и защите груза падают в конечном счете на 
потребителя. Груз и ответственность должны стра
ховаться, а в настоящих условиях трудно предви
деть, каким образом изменение в распределении рис
ка между владельцем груза и перевозчиком будет 
иметь какое-либо воздействие, отличное от изме
нения страхового покрытия.

9. В заключение он отмечает, что для развивающих
ся стран было бы легче создавать рынок морского 
страхования, основываясь на страховании груза, а 
не на страховании ответственности.

10. Г-жа ЛЕЖЕНДР (наблюдатель от Международ
ной торговой палаты) говорит, что, оценивая перед

Конференцией проект конвенции, МТП глубоко 
озабочена экономическими последствиями предла
гаемой новой системы и возможностью роста 
транспортных издержек, который в конечном счете 
ляжет на потребителей перевозимых грузов. Про
ведя консультации с перевозчиками, страховщиками 
и грузоотправителями, МТП пришла к выводу, что 
такой рост будет неизбежным следствием дополни
тельного бремени ответственности, которое в со
ответствии с предлагаемой Конвенцией будет воз
ложено на перевозчика. Позиция МТП была изло
жена ЮНСИТРАЛ и отражена в документе 
А/СО ИР. 89/7.

11. Если перевозчики будут вынуждены приобре
тать большее страховое покрытие ответственности, 
чем они это делают в настоящее время, расходы 
судовладельцев, несомненно, возрастут. Кроме то
го, как отметил наблюдатель МСМС, нельзя ожи
дать какого-либо сокращения расходов по страхо
ванию груза. Эти последствия по двум причинам 
будут более тягостными для развивающихся стран, 
чем для стран со старыми морскими традициями: 
во-первых, Клубы взаимной защиты и возмещения 
являются на практике единственными органами, 
способными предоставить судовладельцам требуе
мое дополнительное покрытие, а они в основном 
расположены в развитых странах; во-вторых, 
проект конвенции в результате изменения распре
деления рисков будет скорее препятствовать, чем 
поощрять деятельность страховщиков груза, воз
никающую в развивающихся странах в области 
перевозки грузов морем.

12. Поэтому МТП считает необходимым вновь вве
сти в статью 5 проекта изъятие навигационной 
ошибки.

13. Г-н ФРАНСИНИ (наблюдатель от Латиноаме
риканской ассоциации судовладельцев) говорит, что 
Ассоциация считает, что, хотя в других видах пере
возок перевозчик может нести ответственность за 
ошибку, вину или небрежность, допущенную с его 
стороны или со стороны его служащих или агентов, 
риски, связанные с морской перевозкой, не могут 
быть приравнены к рискам, возникающим в случае 
других форм перевозки, несмотря на технический 
прогресс, достигнутый в отношении безопасности 
мореплавания. Большое число факторов, таких как 
продолжительность рейса, естественные условия и 
различные решения, принимаемые капитаном, нахо
дятся вне контроля судовладельцев и оправдывают 
сохранение изъятия навигационной ошибки, пре
дусмотренное в Гаагских правилах. Что касается 
распределения риска между страхованием груза и 
страхованием ответственности, то устранение изъя
тия не принесет каких-либо дополнительных выгод 
какой-либо из заинтересованных сторон, однако 
повысит расходы грузоотправителя и, следователь
но, стоимость груза для конечного потребителя.

14. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что позиция, занятая его делегацией в отно
шении столь важного вопроса, как навигационная 
ошибка, отличается в определенном отношении от



10-е заседание — 14 марта 1978 года 263

взглядов тех лиц, которые по вполне понятным 
причинам рассматривают новый предлагаемый ба
ланс рисков как более справедливый по сравнению с 
режимом, установленным Гаагскими правилами с 
внесенными в них Брюссельским протоколом по
правками. Однако он подчеркивает, что его деле
гация не считает, что в этом отношении сущест
вует какое-либо противоречие между интересами 
стран, занимающихся морскими перевозками, и 
стран, выступающих в роли грузоотправителей, а 
также между развитыми и развивающимися стра
нами.

15. В краткосрочном плане рост степени ответст
венности перевозчика благоприятно отразится на 
таких странах, как Соединенное Королевство, име
ющих значительные интересы в области судовладе- 
ния и страхования ответственности, в связи с тем, 
что это приведет к повышению фрахта и, следо
вательно, стоимости страхования ответственности 
и в конечном счете благоприятно отразится также 
на платежном балансе. Тем не менее его делегация 
глубоко убеждена, что все, что ведет к росту рас
ходов по морским перевозкам, является нежела
тельным как с точки зрения национальных интере
сов, так и с точки зрения международного торго
вого сообщества.

16. Перенесение на перевозчика ответственности за 
навигационную ошибку вызовет два очевидных 
последствия: во-первых, возрастет стоимость стра
хования ответственности; во-вторых, сокращение 
стоимости страхования груза не будет соответст
вовать упомянутому росту. Поэтому его делегация 
считает, что возражение на основании навигацион
ной ошибки необходимо сохранить по экономиче
ским причинам, причем это мнение она разделяет с 
рядом других делегаций, которые являются соавто
рами предложения, изложенного в документе 
А/СОНР.89/С.1/Ь.113. Он подчеркивает, что пози
ция его страны была выработана после кйнсуль- 
тации с заинтересованными торговыми кругами в 
Соединенном Королевстве, судовладельцами и их 
страховщиками ответственности, а также владель
цами грузов и их страховщиками, причем все из них 
были единодушны в своих рекомендациях.

17. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что аргументы, выдви
нутые представителями различных организаций, 
непосредственно связанных с морскими перевозка
ми, хорошо обоснованы. Поскольку проблему 
освобождения от ответственности за ошибку в 
судовождении следует рассматривать как с эконо
мической, так и с юридической точки зрения, Кон
ференция не должна принимать окончательного 
решения по ней до тех пор, пока не будут взвешены 
все экономические последствия исключения этого 
возражения ответчика из Конвенции. Его делегация 
считает, что одним из последствий явится увели
чение расходов на страхование и фрахтовых ставок, 
и вряд ли является справедливым, чтобы грузо
отправители, судовладельцы и перевозчики, в лю
бом случае страдающие от утраты или поврежде

ния, несли, кроме того, ответственность за ошибку 
в судовождении со стороны капитана или членов 
экипажа судна. Его делегация считает целесообраз
ным включить в проект конвенции положение об 
освобождении от ответственности за ошибку в су
довождении, и в этой связи она внесла соответст
вующее предложение, содержащееся в документе 
А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 118.

18. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что его 
делегация хотела бы более четко изложить свою 
позицию по вопросу об освобождении от ответст
венности за ошибку в судовождении. Начнем с того, 
что океанские перевозки чреваты особыми опаснос
тями, а компенсация за утрату и повреждение по
стоянно увеличивается, при этом методы предот
вращения такой утраты и повреждения еще не пол
ностью разработаны. Если не будет предусмотрено 
освобождение от ответственности за ошибку в судо
вождении, количество судебных процессов, видимо, 
увеличится. Однако более важным является то, что 
расширение ответственности перевозчика повлечет 
увеличение фрахтовых расходов вследствие увеличе
ния затрат, связанных со страхованием ответствен
ности, уровень которого превышает уровень стра
хования груза и последствия которого будут пере
кладываться на грузоотправителя, а следовательг 
но, и на потребителя. Поэтому вопрос об ошибке в 
судовождении следует рассмотреть тщательно в 
свете потребности удержать общие транспортные 
затраты в разумных рамках. В настоящее время 
система ответственности перевозчика, которая по 
существу является справедливой, направлена на 
поддержание на минимальном уровне общих зат
рат, связанных с перевозкой груза.

19. Внося предложение о перемещении рисков, сле
дует учитывать следующие моменты: во-первых, 
затраты, связанные со страхованием ответствен
ности, превышают затраты, связанные со страхо
ванием груза; во-вторых, любое увеличение ответ
ственности перевозчика немедленно найдет отраже
ние в увеличении фрахтовых ставок в результате 
проведения консультаций между организациями ли
нейных конференций и перевозчиками; в-третьих, 
увеличение фрахтовых ставок не только возложит 
дополнительное бремя на грузоотправителя, но 
также увеличит затраты потребителя и может на
рушить равновесие, установившееся в международ
ной экспортной торговле в плане конкуренции; 
в-четвертых, рынок взаимного возмещения и стра
хования ограничен небольшим количеством стран, и 
поэтому любое увеличение расходов, связанных со 
страхованием ответственности, может оказать зна
чительное влияние на национальные платежные 
балансы, особенно в развивающихся странах; в-пя
тых, отказ исключить ответственность за ошибку в 
судовождении устранит основание для функциони
рования системы общих аварий, ибо по меньшей 
мере 90% случаев общих аварий является результа
том ошибки в судовождении, и если судовладелец 
будет нести ответственность, вкладчики в систему 
общих аварий будут обращаться к судовладельцу 
для покрытия своих вкладов. В такой ситуации
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система общих аварий может оказаться бессмыс
ленной.

20. Взвесив все последствия отказа от освобожде
ния от ответственности за ошибку в судовожде
нии, его делегация пришла к выводу о том, что 
положение об освобождении от ответственности 
следует сохранить в новой Конвенции.

21. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что его деле
гация желает вновь заявить о своей поддержке тек
ста ЮНСИТРАЛ, в котором исключается освобож
дение от ответственности в случае ошибки в судо
вождении. Мексика, которая создает свой собствен
ный торговый флот и которая вполне сознает, что 
для успешного вклада в развитие национальной эко
номики он должен быть эффективным, считает, что 
распределение рисков в новой Конвенции должно 
быть как можно более справедливым. Вопрос 
ошибки в судовождении имеет серьезные последст
вия, ибо независимо от того, покрыт ли ущерб или 
повреждение за счет страхования груза или страхо
вания ответственности, фактический факт утраты 
или повреждения оказывает тем не менее отрица
тельное влияние на страны, которые пытаются осу
ществлять развитие торгового флота. На Конфе
ренции было заявлено, что любое изменение в рас
пределении рисков приведет к значительному увели
чению фрахтовых ставок, однако в соответствии с 
некоторыми исследованиями Конференции Органи
зации Объединенных Наций по торговле и развитию 
(ЮНКТАД) увеличение вследствие такого измене
ния будет определяться лишь в 1 процент. Такое 
увеличение является незначительным по сравнению 
с увеличением фрахтовой ставки в размере 5 про
центов и более, с которым ежегодно или даже 
каждые шесть месяцев сталкиваются развивающие
ся страны. Поэтому нельзя утверждать, что увели
чение на 1 процент окажет значительное отрица
тельное воздействие на национальный платежный 
баланс.

22. Г-н РАЙ (Аргентина) говорит, что вопросы 
устранения или сохранения положения об освобож
дении от ответственности за ошибку в судовожде
нии являются самыми противоречивыми вопросами 
всей Конвенции. История законодательства по это
му вопросу уходит к 1893 году — к тому времени, 
с которого соблюдалось положение об освобожде
нии от ответственности за ошибку в судовождении. 
Однако в настоящее время высказываются сообра
жения, что быстрое развитие технологии оправды
вает исключение положения о такой защите, хотя 
возможность человеческой ошибки еще остается. 
Оратор не хотел бы вдаваться в подробное изло
жение возможности сокращения человеческой ошиб
ки или выбора определенных методов, которые 
лучше других, и хотел бы лишь сказать, что основ
ным вопросом современного морского права до сих 
пор является риск и компенсация за ущерб. Вопрос 
состоит в том, кто будет нести ответственность за 
выплату такой компенсации: страховщики груза 
или страховщики ответственности. Различные орга
низации и ЮНКТАД, в частности, подчеркивали

необходимость создания странами-грузоотправи- 
телями системы страхования груза, а также расши
рения ее с тем, чтобы она охватывала также неко
торые риски, связанные с перевозкой. Таково 
обоснование, традиционно приводимое с экономи
ческой точки зрения для поддержания идеи 
о защите положения об освобождении от ответст
венности за ошибку в судовождении. В 1972 году, 
когда Рабочая группа по международному законо
дательству в области морских перевозок высказа
лась за исключение такой защиты, он испытывал 
глубокое беспокойство по поводу возможных по
следствий ее исключения в случае общих аварий, 
столкновений или спасания. Однако в любом из 
этих случаев можно усомниться в том, что они воз
никли в результате ошибки в судовождении, что, 
очевидно, будет иметь серьезные последствия в 
плане возмещения ущерба. Судовладелец вне всяко
го сомнения покроет свои риски за счет клубов 
взаимного возмещения и страхования, однако нель
зя сбрасывать со счета экономические последствия. 
Хотя в настоящее время их масштабы не могут 
быть точно оценены, несмотря на усилия, прила
гаемые специалистами в этой области, радикальное 
изменение ответственности перевозчика окажет 
влияние на затраты, связанные со страхованием 
груза и судна.

23. Г-н ШАХ (Конференция Организации Объеди
ненных Наций по торговле и развитию) говорит, 
что он хотел бы разъяснить позицию, занимаемую 
ЮНКТАД во время обсуждения статьи 5, особо 
ссылаясь при этом на резолюцию Комитета по не
видимым статьям и финансированию ЮНКТАД, 
которая цитировалась на пленарном заседании.

24. На пятой сессии Рабочей группы ЮНКТАД по 
международному законодательству в области мор
ских перевозок представители некоторых развитых 
стран заявили, что статья 5 является неудовлетво
рительной, ибо в ней отсутствует положение об 
освобождении от ответственности за ошибку в су
довождении, что, по их мнению, может увеличить 
общие транспортные и страховые издержки. Их 
мнения и противоположные мнения других разви
тых стран изложены в пунктах 6, 8 и 9 доклада 
Рабочей группы о работе этой сессии1.

25. Представители тех же стран упомянули иссле
дование ЮНКТАД о страховании морских грузов2 
и резолюцию 9 (VII) Комитета по невидимым 
статьям и финансированию, в которой поддержи
вается вывод исследования о том, что необходимо 
сохранение существующей в настоящее время систе
мы страхования грузов и что без нее нельзя обой
тись, а также о том, что любой радикальный сдвиг 
в распределении рисков от страхования грузов к 
ответственности перевозчика будет особенно пагуб
ным для интересов развивающихся стран3. Было 
высказано мнение, что статья 5 означает такой ра
дикальный сдвиг4.

‘ Т О /В /С  .4/148.
2Т О /В /С .3/130.

3ТБ/В/С.4/148, пункт 10.
4Там же, пункт 11.
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26. Возражения развивающихся стран содержатся в 
пунктах 12 — 16 доклада. Эти страны заявляют что 
между статьей 5 и резолюцией 9 (VII) не существует 
никакого противоречия, поскольку, по их мнению, в 
этой резолюции делается ссылка на «радикальный» 
сдвиг в распределении риска, конкретно определен
ный в исследовании Секретариата, в частности, в 
пунктах 162, 165, 176 и 183, где он описывается как 
переход от системы ответственности за ошибку к 
системе абсолютной ответственности и гарантиро
ванного коносамента. Поскольку в статье 5 не пре
дусматривается такого изменения режима, они не 
считают целесообразным приводить данную резо
люцию в поддержку предусмотрения в качестве 
исключения ошибки в судовождении. Страхование 
груза будет по-прежнему представлять собой сис
тему, и интересы развивающихся стран не постра
дают. Далее, резолюция была направлена исключи
тельно на страхование, в то время как Рабочей 
группе ЮНКТАД и ЮНСИТРАЛ пришлось рас
сматривать целиком весь вопрос о морской пере
возке.

27. Представители развивающихся стран заявили 
также, что по причине нехватки статистических 
данных отмечается неопределенность в вопросе о 
том, будут ли фрахтовые ставки автоматически 
повышаться во всех видах перевозок. Даже при 
существовании настоящих Гаагских правил морские 
фрахтовые ставки значительно возрастают, в сред
нем на 10—15 процентов, в большинстве видов 
торговли. Даже если ставки будут повышаться в 
некоторых видах перевозок в силу статьи 5 — а на 
основе исследования ряда видов перевозок было 
установлено, что повышение составит приблизи
тельно 0,01—0,02 процента, что отражено в докла
дах двух развитых стран, направленных 
ЮНСИТРАЛ, — они готовы пойти на то, что, по 
их мнению, является «незначительной жертвой с 
целью получения больше гарантий в результате 
применения системы ответственности, предлагае
мой в проекте конвенции». Они высказали также 
мнение о том, что по мере роста торгового флота 
их стран страхование ответственности будет покры
вать значительную долю местного рынка страхо
вания. Главное в их точке зрения было поддер
жано также представителями некоторых развитых 
стран5.

28. Г-нНДАВУЛА (Уганда) говорит, что его деле
гация считает, что если некоторое незначительное 
повышение стоимости страхования в результате 
увеличения ответственности перевозчика в случае 
исключения положения об освобождении от ответ
ственности за ошибку в судовождении и будет 
иметь место, то оно будет не столь значительным, 
как это предполагается. В конечном счете страхо
вание ответственности обходится значительно де
шевле, чем страхование груза, и перевозчик будет 
иметь дело в основном с первым видом страхо
вания. В связи с тем, что не имеется достаточных 
статистических данных, необходимых для определе

5Там же, пункт 17.

ния точных размеров любого такого повышения 
стоимости, его не следует преувеличивать путем 
сравнения с убытками, которые может понести гру
зоотправитель в том случае, если перевозчику будет 
дано право ссылаться на предусмотренные в су
ществующих правилах положения об освобождении 
от ответственности.

29. Его делегация уделила некоторое внимание слу
чаю, в котором капитан судна будет также являться 
совладельцем данного судна, а не просто служащим 
или агентом перевозчика, а также весьма сложному 
положению, в котором окажется грузоотправитель 
в случае совершения капитаном ошибки в судовож
дении. Она сделала вывод, что, возможно, будет 
лучше, если ответственность за ошибку в судовож
дении будет возлагаться на перевозчика во всех 
случаях, за исключением тех, когда можно дока
зать, что такая ошибка была вызвана элементом 
общей аварии или обстоятельством непреодолимой 
силы.

30. Г-н ПОПОВ (Болгария) говорит, что его деле
гация выступает за восстановление в тексте поло
жения о том, что ошибка в судовождении является 
основанием для освобождения перевозчика от от
ветственности. Он поддерживает замечания, выска
занные по данному вопросу рядом других делега
ций, в частности делегацией Советского Союза. Он 
добавляет, что, по его мнению, голосование, кото
рое в некоторых случаях, несомненно, является 
полезным, вряд ли будет способствовать решению 
данного вопроса.

31. Г-н АМОРОСО (Италия) вновь подчеркивает, 
что его делегация выступает за то, чтобы была 
разработана новая Конвенция, обеспечивающая 
большую защиту интересов грузоотправителя. Об
щая позиция заключается, конечно, в том, что за 
сохранение положения об ошибке в судовождении 
как основании для освобождения перевозчика от 
ответственности высказались именно те страны, 
которые выступают в защиту интересов перевоз
чика. Однако Италия приняла свое решение лишь 
после должных консультаций со всеми заинтересо
ванными кругами, включая грузоотправителей, 
поддержавших это решение. Кроме того, несмотря 
на объем импорта и экспорта Италии, который 
относится к числу крупнейших в мире, и на размеры 
ее торгового флота, лишь 20 процентов ее грузов 
перевозится на итальянских судах, в то время как 
остальные 80 процентов перевозятся судами, пла
вающими под флагами других стран.

32. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что его деле
гация поддерживает текст ЮНСЙТРАЛ и возра
жает против включения положения об освобожде
нии от ответственности за ошибку в судовождении. 
В пункте 1 статьи 5 предусматривается справедли
вый и рациональный подход к вопросу распределе
ния ответственности между перевозчиком и грузо
отправителем, поскольку в нем просто указывается, 
что перевозчик несет ответственность за убытки, 
имеющие место в период его ответственности, если 
только он не докажет, что такие убытки не были
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вызваны проявленной им небрежностью. С другой 
стороны, в соответствии с положениями статьи 12 
перевозчик может возлагать такую ответственность 
на грузоотправителя. В данный момент предлага
ется добавить положение, согласно которому грузо
отправитель будет нести ответственность за убыт
ки в том случае, если перевозчик сможет доказать 
факт проявленной им небрежности; однако ничего 
не говорилось о необходимости включения анало
гичного положения в статью 12. Такое предложение 
кажется по крайней мере с первого взгляда стран
ным, пренебрегающим как здравым смыслом, так и 
справедливостью. В его основе лежит концепция о 
том, что изъятие положения об ошибке в судовож
дении как основании для освобождения от ответст
венности приведет к повышению фрахтовых ставок 
и расходов грузоотправителя. Это равносильно 
утверждению, что соблюдаемая перевозчиком нор
ма тщательного обращения с грузом является столь 
низкой, что если на него будет возложена такая же 
ответственность, как и на других лиц, то это будет 
означать возложение на перевозчика чрезвычайно 
большой ответственности. Странно, что страны с 
хорошо развитыми морскими флотами пытаются 
доказать членам Комитета, что эти флоты настоль
ко безответственно относятся к своей работе, что 
предусмотрение ответственности за ошибку в судо
вождении сделает перевозку грузов неэкономичной. 
Не имеется поддающихся проверке сведений или 
статистических данных, с помощью которых мож
но было бы показать, что в случае возложения на 
перевозчика ответственности грузоотправитель на 
самом деле понесет какие-либо дополнительные 
расходы. Что касается правительства его страны, 
то оно твердо придерживается мнения, что увели
чение, если оно и произойдет, будет минимальным 
и что в будущем оно может выравняться: если 
Конвенция вступит в силу, перевозчик будет эконо
мически заинтересован в том, чтобы избегать нави
гационных ошибок, и впервые столкнется с необхо
димостью нести расходы за свое недобросовестное 
отношение к грузу.

33. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия), соглашаясь с тем, что 
освобождение от ответственности за ошибки в 
судовождении представляет собой скорее экономи
ческий, чем правовой вопрос, говорит, что в эпоху 
быстрого развития техники вполне естественно счи
тать, что ответственность перевозчика должна 
повышаться. Фактически предпосылка данного под
хода заложена в пункте 2 статьи 20 Варшавской 
конвенции6, касающейся еще более сложного вопро
са — вопроса воздушных перевозок.

34. Однако, учитывая связанные с этим вопросом 
многочисленные факторы, он желал бы выслушать 
мнение других представителей, прежде чем изло
жить окончательную позицию своей делегации по 
вопросу о включении или невключении в Конвен
цию положения об освобождении от ответственно
сти на основании навигационной ошибки.

6Ьеа§е оГ N30011$, Тгеа(у 8епе$, уо1. СХХХУН, р. 11.

35. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) говорит, что его 
делегация поддерживает главную идею, лежащую 
в основе статьи 5, которая предполагает удовлетво
рительную систему ответственности, основанную 
на ошибке, и сбалансированное распределение рис
ков между владельцем груза и перевозчиком. Эта 
статья в значительной степени устраняет также 
неопределенность, обусловленную положениями Га- 
агских правил о функциях и обязательствах, глав
ным образом потому, что в нее не входит боль
шинство положений об освобождении от ответст
венности, предусмотренных в статье IV Правил7, и 
в частности положение об освобождении от ответ
ственности за ошибку в судовождении. В основном 
эти положения об освобождении от ответственно
сти отвечали требованиям периода, закончившегося 
в результате прогресса в таких областях, как мор
ские перевозки, навигация и связь.

36. Следует отметить, что установленные в Гааг
ских правилах пределы ответственности фактиче
ски привели к повышению стоимости страхования 
груза, и поэтому затруднили поступление товаров 
развивающихся стран на мировые рынки.

37. Хотя в целом, возможно, и верно то, что любое 
повышение ответственности перевозчика приведет к 
увеличению стоимости перевозки, он желал бы 
отметить, что в соответствии с проектом Конвен
ции перевозчик все же может снимать с себя ответ
ственность на таких основаниях, как чрезвычайные 
обстоятельства, присущий грузу дефект и халат
ность или обман, допущенные грузоотправителем. 
Кроме того, в статье 6 устанавливаются денежные 
пределы ответственности перевозчика. Поэтому 
трудно согласиться с утверждением о том, что 
данный проект Конвенции приведет к существенно
му повышению стоимости фрахта и страхования.

38. Основным недостатком Гаагских правил являет
ся то, что содержащийся в пункте 2 статьи IV пере
чень исключений, включая положение об освобож
дении от ответственности за ошибку в судовожде
нии, столь значительно ограничивает ответствен
ность перевозчика, что эти положения могут стать 
предметом злоупотребления и приводить к приня
тию судами противоречивых решений.

39. В соответствии со статьей 5 проекта конвенции 
бремя доказывания возлагается на перевозчика, 
иными словами, на то лицо, которое должно лучше 
всех знать, что явилось причиной утраты или 
задержки в доставке груза, или нанесения ему ущер
ба, и более чем кто-либо в состоянии доказать 
отсутствие ошибки и небрежности с его стороны. 
Данная статья отражает позитивный подход в со
ответствии с основными принципами права.

40. По всем этим соображениям его делегация 
выступает против различных поправок к пункту 1 
статьи 5, и в частности против включения в проект 
статьи положения об освобождении от ответствен

7ТЬе 1п4егпа4юпа1 Ьам А$5осла1юп, КероН о /  1ке ТЫп- 
1кчЬ Соп/егепсе, тс>1. II, РгосееШп§5 о /  {Не МагШте Ьаы 
СоттШее, Ьопйоп, 5хуее(&Мах\уе11, Ид., 1929, р. 249.
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ности за ошибку в судовождении. Кроме того, 
содержащиеся в пункте 2а статьи IV слова «при 
навигации или управлении судном» имеют много 
противоречивых толкований, и целый ряд ошибок в 
судовождении смешивали с коммерческими ошиб
ками, имеющими отношение к грузу.

41. Г-н ЭЛЬ КОРАШИ (Египет) говорит, что его 
делегация поддерживает пункт 1 статьи 5 в сущест
вующей формулировке и возражает против вклю
чения положения об освобождении перевозчика от 
ответственности за ошибки в судовождении, кото
рое будет противоречить общим правилам, касаю
щимся ответственности. Он согласен также с тем, 
что не существует данных, которые свидетельст
вовали бы о каком-либо существенном повышении 
стоимости страхования и фрахтовых ставок.

42. Г-н ДИКСИТ (Индия) отмечает, что любое 
изменение неизбежно вызывает возражения. Харак
терным примером является вопрос о ремнях без
опасности, применяемых в автомобилях, введение 
которых первоначально вызывало резкий протест в 
коммерческих кругах до тех пор, пока не было 
доказано, что в результате этого повысится не 
стоимость, а безопасность вождения. В данном 
случае все развивающиеся страны желают обеспе
чить лишь эффективную эксплуатацию судов. Лю
бая согласованная мера в этом направлении будет, 
разумеется, применяться в этих странах.

43. Его делегация не поддерживает предложение 
о включении ошибки в судовождении в качестве 
основания для освобождения грузоотправителя от 
ответственности.

44. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики), выступая в поддержку проекта ЮНСИТРАЛ, 
говорит, что сохранение возражения ответчика, 
основанного на ошибке в судовождении, которое 
было введено до развития современных навига
ционных приспособлений, было бы анахронизмом. 
Кроме того, это возражение способствует возник
новению споров и мешает урегулированию справед
ливых исков, в том числе исков, касающихся возме
щения убытков от общей аварии.

45. Необходимо найти мощный стимул, который 
побудил бы перевозчиков улучшить навигационные 
методы с тем, чтобы груз мог перевозиться без
опасно и без потерь или исков. Исследования, пред
ставленные ЮНСИТРАЛ, свидетельствуют о том, 
что наилучший способ повысить нормы безопасно
сти — это довести до сведения каждого перевоз
чика, что он будет нести все издержки либо непо
средственно, либо за счет увеличения его обяза
тельств в плане взаимного возмещения и страхо
вания. Если вновь будет введено положение об ос
вобождении от ответственности за ошибку в судо
вождении, то все грузовладельцы и большинство 
перевозчиков будут нести риски и расходы в связи с 
небрежностью нескольких лиц.

46. Г-н АТТАР (Ирак) говорит, что, по мнению его 
делегации, восстановление положения об освобож

дении от ответственности за ошибку в судовожде
нии противоречило бы всем нормам права как раз
витых, так и развивающихся стран. Такое освобож
дение будет побуждать перевозчика пренебрегать 
своими обязанностями при навигации, при подборе 
команды и инспектировании и ремонте судового 
оборудования. Кроме того, истцу будет трудно 
представить доказательства ошибки в судовожде
нии. Поэтому его делегация предпочитает текст, 
предложенный ЮНСИТРАЛ.

47. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что его делегация как один из соавто
ров документа А/СО ОТ.89/С. 1/Ь. 113 выступает за 
освобождение от ответственности на основании 
ошибки в судовождении.

48. Аргументы в пользу первоначального текста ста
тьи 5 являются неубедительными. Рост фрахтовых 
ставок в результате применения существующего тек
ста вряд ли будет столь незначительным, как счи
тает представитель Мексики. Исследования показы
вают, что этот рост будет составлять около 3—4 
процентов и даже более. Даже если фрахтовые став
ки возрастут лишь на 2 процента, общее увеличение 
расходов на страхование составит несколько сот 
миллионов марок, а это соображение должно ока
зать значительное влияние на решение Комитета.

49. Несмотря на причины теоретического характера, 
приведенные представителем Австралии, несомнен
но, что на практике различные стороны, связанные с 
морской перевозкой грузов, не желают, чтобы на 
перевозчика возлагалась такая ответственность. 
Представляется, что основой аргумента представи
теля Индии в отношении взаимосвязи между из
держками и безопасностью является то, что пере
возчики не соблюдают нормы безопасности. Однако 
это не так: для того чтобы перевозчики были конку
рентоспособными, их деятельность должна со
ответствовать высоким нормам эффективности и 
ответственности.

50. Г-н КАРО (Франция) говорит, что важно учиты
вать, что развитие средств связи и других отраслей 
техники существенно снижает навигационные риски, 
которые, таким образом, ставят перед перевозчи
ком гораздо менее значительные трудности, чем 
прежде. В любом случае перевозчик принимает на 
себя обычные риски в качестве части своей деятель
ности согласно договору перевозки, и само понятие 
договора предполагает для него определенные пра
вовые обязательства, на освобождение от которых 
не должна быть направлена никакая международная 
конвенция. Кроме того, такая международная кон
венция, как та, которая подготавливается в настоя
щее время, должна быть направлена на будущее, а 
устанавливать нормы, лишь исходя из существую
щих условий, было бы недальновидно.

51. Новая Конвенция, несомненно, должна быть 
направлена на установление более справедливого 
соотношения интересов между грузоотправителями 
и перевозчиками. Представляется маловероятным, 
что фрахтовые издержки существенно возрастут в
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результате положений основного текста. Хотя 
Франция сама является крупной судовладельческой 
державой, — примерно 50 процентов ее морских 
перевозок осуществляются под французским фла
гом — она не поддерживает предложение о восста
новлении положения об освобождении от ответст
венности на основании ошибки в судовождении, а 
предпочитает оставить текст пункта 1 и всей статьи
5 в существующей формулировке.

52. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что его 
делегация также предпочитает сохранить текст пун
кта 1 статьи 5 в существующей формулировке. Этот 
текст является результатом компромисса, и прош
лые дискуссии показывают, что обсуждаемое в на
стоящий момент освобождение является неприем
лемым.

53. Г-н МАКАНГУС (Канада) говорит, что его де
легация поддерживает текст пункта 1 статьи 5 в су
ществующей формулировке.

54. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) говорит, что 
его делегация приветствовала бы восстановление 
освобождения от ответственности на основании 
ошибки в судовождении. Неразумно ожидать, что
бы лишь один из двух партнеров нес риск морской 
перевозки; совместное участие в рисках, связанных с 
морской перевозкой, в любом случае является по
нятием, заключенным в морское право многих 
стран.

55. Следует также помнить о том, что для грузо
отправителя надежнее самому страховать свой 
груз, чем пытаться получить компенсацию через 
страхование ответственности перевозчика. В первом 
случае страхование сравнительно легко получить, в 
то время как в последнем случае удовлетворение 
исков связано с продолжительным и сложным уре
гулированием. Кроме того, несмотря на некоторые 
из выраженных мнений, негибкий подход к нало
жению ответственности, предусмотренный в су
ществующем тексте, должен привести к сущест
венному росту фрахтовых ставок.

56. Чего бы еще мы ожидали от новой Конвенции, 
для того чтобы она имела какую-либо реальную 
пользу, так это практичности и широкой прием
лемости.

57. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что его 
делегация разделяет точку зрения представителей 
Польши и Федеративной Республики Г ермании; она 
не убеждена в том, что рост фрахтовых ставок в 
результате дополнительного бремени ответствен
ности для перевозчика будет столь незначительным, 
как утверждают некоторые ораторы, и в любом 
случае она не видит необходимости в любом, даже 
незначительном, ненужном увеличении издержек.

58. Его делегация согласна с тем, что Комитет дол
жен принять практический подход к этой проблеме. 
Однако не следует упускать из виду тот факт, что 
на практике грузы в любом случае являются хоро
шо застрахованными, и по существу сами страхов
щики грузов не стремятся к переносу ответствен

ности за перевозчика, который произойдет в резуль
тате применения существующего текста. Аналогич
но этому следует уделять должное внимание нави
гационным опасностям, в связи с которыми лица, 
управляющие судами, должны принимать срочное 
решение, не имея того времени на размышления, 
которое имеется в распоряжении Комитета. 
Освобождение от ответственности на основании 
навигационной ошибки отражает понятие совмест
ного риска —как для судна, так и для груза, — 
которое в течение длительного времени являлось 
принципом морских перевозок, и должно быть сох
ранено в Конвенции.

59. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что его де
легация поддерживает основной текст статьи 5. 
Рассматриваемый в настоящее время принцип не 
входит в число принципов, заключенных в этом 
тексте. Комитет должен рассмотреть практическое 
влияние окончательного текста с точки зрения 
потребностей страхования. В задачу проекта не вхо
дит стимулирование системы страхования ответст
венности взамен страхования груза. Его делегация 
считает, что в любом случае компенсация за утрату 
груза останется той же независимо от того, каким 
будет окончательный текст рассматриваемой в 
настоящее время статьи.

60.Из-за отсутствия фактов трудно обсуждать по
следствия навигационной ошибки в плане расходов. 
Однако общее экономическое влияние, очевидно, 
будет незначительным, поскольку навигационные 
риски страхуются вместе с другими рисками в со
ответствии с так называемыми рисками «свободно 
от частной аварии» со страховой премией, состав
ляющей около 0,3 процента от стоимости товаров. 
Одним из результатов предлагаемых изменений 
статьи 5 будет то, что страховщики грузов будут 
взимать более значительные суммы с перевозчиков; 
в результате этого премии уменьшатся. С другой 
стороны, премии за страхование ответственности 
возрастут в результате роста числа исков. Таким 
образом, в конечном счете общие расходы на стра
хование практически не изменятся. Аналогично это
му расходы по страхованию общей аварии, которые 
до настоящего времени уплачивались при страхова
нии груза, будут уплачиваться вместо этого при 
страховании ответственности; таким образом, во
прос заключается не в том, будет ли устранено 
страхование от общей аварии, а лишь в том, кто 
будет оплачивать такое страхование.

61. По мнению его делегации, Конвенция должна 
быть приемлемой для как можно большего числа 
стран, и уже по этой причине не следует включать 
положение об освобождении от ответственности на 
основании ошибки в судовождении.

62. Г-н КАСТРО (Мексика), выступая в порядке 
осуществления права на ответ, говорит, что в своем 
предыдущем заявлении, на которое сослался пред
ставитель Федеративной Республики Германии, он 
по невнимательности привел чрезмерно высокий 
показатель в отношении роста фрахтовых ставок,
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который, видно, произойдет в результате новой 
Конвенции. Правильная цифра будет порядка 0,1—
0,2 процента.

63. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть пункт 11 документа А/СО ИР.89/С. 
1/Ь.132.

64. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что его деле
гация полностью поддерживает предложение ин
дийской делегации в отношении пункта 4 статьи 5 
(А/СО№.89/С.1/Ь.61). Может показаться, что это 
предложение связано с отходом от установленного 
принципа о том, что бремя доказывания возлага
ется на истца. Однако доктрина ге$ 1рха 1офшиг в 
случаях утверждения о небрежности требует от 
ответчика доказать, что такой небрежности не 
было. Исходя из того, что пожар не должен воз
никнуть на судах, должным образом подготовлен
ных для плавания, возникновение пожара, как пред
ставляется, указывает на возможные упущения со 
стороны перевозчика, его служащих или агентов. 
В случае возникновения пожара по причине сти
хийного бедствия перевозчик может быть освобож
ден от ответственности согласно оговорке об 
обстоятельствах непреодолимой силы. Обязанно
стью перевозчика является обеспечить мореходное, 
должным образом оборудованное и укомплектован
ное судно и проявлять должную тщательность при 
обработке, укладке и транспортировке груза, со
ответствующим образом учитывая свойства перево
зимого груза. Его ответственность обычно закан
чивается в тот момент, когда груз переходит от 
грузовых приспособлений судна к уполномоченному 
получателю в порту разгрузки. Тот факт, что пере
возчик сам заинтересован в том, чтобы его судно 
соответствовало нормам безопасности, является 
еще одной причиной, по которой он должен быть 
обязан доказать, что причина возникновения пожа
ра заключалась не в небрежности.

65. По мнению его делегации, предлагаемый пере
нос бремени ответственности не должен служить 
основанием для увеличения фрахтовых ставок.

66. Г-н ФУКС (Австрия) говорит, что его делега
ция не может поддержать текст пункта 4 статьи 5 в 
существующей формулировке, поскольку он явля
ется несправедливым в принципе и его будет трудно 
применять на практике. Зачастую перевозчики дол
жны перевозить груз, который по своему характеру 
является огнеопасным, независимо от того, какими 
бы высокими ни были нормы безопасности пере
возчика.
67. Его делегация предпочитает исключить пункт 4 
из статьи 5, однако готова рассмотреть текст, в 
котором бремя ответственности возлагалось бы на 
истца в тех случаях, когда перевозчик может дока
зать, что груз имеет опасный характер.

68. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что его 
делегация полностью поддерживает правовые аргу
менты, выдвинутые представителем Уганды. Со
вершенно справедливо, что бремя доказывания в 
случае исков должно возлагаться на перевозчика, 
поскольку перевозчик легко может получить факты 
какого-либо происшествия, а для истца это будет 
затруднительно. Если международная конвенция не 
содержит ссылку на обязанности перевозчика в 
отношении мер предосторожности и мореходности 
судна, то в соответствии с таким документом бремя 
доказывания должен нести перевозчик; в противном 
случае он может проявлять небрежность безнака
занно. Если факты говорят в пользу перевозчика, то 
ему легко будет доказать отсутствие небрежности.

69. Аргумент, основанный на опасении роста фрах
товых издержек, не является убедительным. На 
протяжении последних 50 лет фрахтовые ставки 
неуклонно существенно возрастали по многим при
чинам, и влияние осуществления настоящего текста 
будет незначительным.

Заседание закрывается в 18 час. 20 мин.

11-е заседание

Среда, 15 марта 1978 года, 10 час. 20 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/С01ЧГ.89/5, А /С О ^ .8 9 /7  и Аёё.1, 
А/С01ЧГ.89/8).

Основные вопросы в отношении статей 5 и 6, 
представленные на рассмотрение Первого коми-

А/ОЖР.89/С.1/8К.11

тета его Председателем (продолжение) 
(А /СОИЕ. 89/С. 1/Ь. 132)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегациям про
должить обсуждение вопроса II  документа 
А/СО ИР.89/С.1/Ь.132, который соответствует 
пункту 4 статьи 5 проекта конвенции.

2. Г-н ВАИТИТУ (Кения) считает, что возлагать на
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истца, которым в большинстве случаев является 
грузоотправитель, бремя доказывания того, что в 
случае повреждения, связанного с пожаром, причи
ной последнего являлась ошибка или небрежность 
со стороны перевозчика, его служащих или аген
тов, означает возлагать на него невыполнимую 
задачу. Если на борту судна возник пожар, доказа
тельствами фактов располагает перевозчик. Следо
вательно, именно на него должно быть возложено 
бремя доказывания. Возлагать это бремя на истца 
несправедливо. Делегация Кении не может согла
ситься с экономическими соображениями, высказан
ными для оправдания текста пункта 4 статьи 5 про
екта конвенции. Таким образом, она присоединя
ется к мнению делегаций, высказавшихся против 
этого пункта.

3. Г-н МАСУД (ПАКИСТАН) считает, что положе
ния пункта 4 статьи 5 являются еще более устарев
шими, чем Гаагские правила или даже чем положе
ния, предшествующие этим правилам. Налагать 
бремя доказывания на грузоотправителя, тогда как 
перевозчик располагает доказательствами фактов и 
когда почти отсутствует возможность того, что 
истец сможет доказать, что пожар возник в резуль
тате ошибки или небрежности со стороны перевоз
чика, в тексте, цель которого заключается в том, 
чтобы улучшить положение грузоотправителя и 
установить справедливое равновесие между пра
вами и обязанностями перевозчика и грузоотпра
вителя, неразумно и даже абсурдно.

4. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что пожар 
является одним из основных рисков морской пере
возки. Случай пожара отличается от случая ошибки 
в судовождении, так как причиной его часто явля
ются особенности или отрицательные свойства 
перевозимого груза. Распространение перевозок 
опасных грузов увеличивает риск пожара. Кроме 
того, при любом изменении распределения рисков 
неизбежны серьезные последствия для стоимости 
морских перевозок.

5. В действующем в настоящее время морском 
праве установление общей аварии позволяет распре
делить в денежном выражении последствия тех мер, 
которые были приняты капитаном во время стихий
ного бедствия по спасанию судна и оставшейся 
части груза. Если определенная часть груза добро
вольно пожертвована в общих интересах, ее собст
венники получают возмещение убытков. Исключе
ние пункта 4 статьи 5 ставит под угрозу функцио
нирование института общей аварии, так как грузо
отправители в случае благополучного прибытия их 
груза в порт будут отказываться от внесения 
вкладов в покрытие ущерба, понесенного в случае 
аварий, требуя от перевозчика предоставления до
казательства, что он не несет никакой ответствен
ности. Необходимость в передаче вопроса об ответ
ственности для судебного решения при любом по
жаре задержит урегулирование общих аварий на 
многие годы. Исключение пункта 4 статьи 5 затро
нет также законные интересы владельцев груза, 
который был принесен в жертву.

6. Бремя доказывания в случае пожара — не такая 
простая проблема, как это считают определенные 
делегации. Иногда трудно определить, что явилось 
причиной пожара. Если выводы расследования яв
ляются точными, то проблем не возникает, так как 
в них содержится указание на ответственного. Если 
причина пожара остается невыясненной, бремя 
доказывания является не более чем вопросом рас
пределения рисков. В таком случае необходимо 
определить, должен ли перевозчик возместить 
ущерб или же страховщик покрывает риски.

7. Делегация Нидерландов поддерживает безогово
рочно текст пункта 4 статьи 5 проекта конвенции. 
Этот текст разработан на основе компромисса, 
и в случае его изменения даст основания для пов
торного изменения проекта в целом.

8. Г-н ФЫЛИПОВИЧ (Югославия) заявляет, что 
его делегация одобряет текст пункта 4 статьи 5 про
екта конвенции. Перевозимые грузы являются при
чиной многочисленных пожаров, и, если иногда 
трудно определить их причину, нет никаких сомне
ний в том, что некоторые из них возникают в резуль
тате самовозгорания, которое имеет определенную 
связь с тем фактом, что перевозчик зачастую не в 
состоянии осуществлять контроль за процентом 
влажности определенных грузов и поэтому должен 
полагаться целиком и полностью на грузоотправи
теля и его заявления. Если Комитет примет решение 
сохранить пункт 4 статьи 5, делегация Югославии 
предложит несколько поправок редакционного ха
рактера.

9. Г-н КАРО (Франция) заявляет, что делегация 
Франции одобряет текст пункта 4 статьи 5. Она счи
тает, что даже если решение, предложенное в этом 
пункте, не является полностью удовлетворитель
ным с юридической точки зрения, случай пожара 
является единственным, который в отличие от 
ошибки в судовождении допускает справедливое 
распределение рисков между перевозчиком и грузо
отправителем. На деле причину пожара очень 
трудно установить. Пожар может возникнуть по 
небрежности со стороны экипажа или в резуль
тате неудовлетворительного функционирования 
судна, но также и в зависимости от характера, сос
тояния или отрицательных свойств груза. По
жар — это риск перевозки, который может, по- 
видимому, быть справедливо распределен между 
перевозимым грузом и судном. Положения пункта 4 
статьи 5 не освобождают от ответственности, а 
лишь переносят на истца бремя доказывания 
фактов, которые являются внешними и непредви
денными.

10. Г-н ТАНИКАВА (Япония) считает, что целе
сообразно сохранить пункт 4 статьи 5 проекта кон
венции. Можно сказать, что по существу причина 
пожара зачастую зависит от характера перевози
мого груза, а также что определить точную при
чину трудно. Естественно, что бремя доказывания 
следует возлагать на истца. Это положение со
ответствует традиции, и оно ни в коей мере не про
тиворечит понятию справедливости.
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11. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) отмечает, что 
причины пожара на борту судов часто обсуловлены 
состоянием или характером перевозимого груза. 
Существует возможность избежать проблемы бре
мени доказывания путем сохранения положения об 
освобождении от ответственности за пожар, пре
дусмотренного в Брюссельской конвенции 1924 
года. Если Конференция сочтет это решение непри
емлемым, то делегация Польши согласится с пунк
том 4 статьи 5 проекта конвенции.

12. Г-н РУЖИЧКА (Чехословакия) отмечает, что 
по причинам, изложенным в документе А /СО№ , 
89/С.1/Ь.84. делегация Чехословакии не одобряет 
пункт 4 статьи 5. Существующий текст дает грузо
отправителям/грузополучателям теоретическую 
возможность доказать ответственность перевоз
чика. Однако на практике в большинстве случаев 
ответственность будет отсутствовать, так как не 
будет возможности доказать наличие небрежности 
или ошибки со стороны перевозчика. С другой сто
роны, применение общей нормы ответственности 
перевозчика, сформулированной в пункте 1 ста
тьи 5, по отношению также к случаю пожара 
побудит перевозчиков к принятию всех необходи
мых мер, для того чтобы избежать пожара на 
борту судов. Эти меры будут способствовать обе
спечению безопасности перевозок и ограничению 
случаев утраты. Таковы причины, по которым 
делегация Чехословакии высказывается против пун
кта 4 статьи 5.

13. Г-н БРЕДХОЛЬТ (Дания) напоминает вновь, 
что вся Конвенция основана на компромиссе. Имен
но в этом смысле и не желая повторять аргументы, 
уже высказанные другими, делегация Дании одоб
ряет пункт 4 статьи 5.

14. Г-н КОВА АРРИА (Венесуэла) поддерживает 
предложение Чехословакии (А/СО НР.89/С.1/Ь.84) 
об исключении пункта 4 статьи 5, сознавая, что 
окончательное решение по этим положениям может 
быть принято только после того, как Конвенция 
будет удовлетворительным образом сбалансирова
на, с тем чтобы отвечать интересам всех сторон. 
Если будет принят существующий текст, целесо
образно уточнить, что ответственность перевозчика 
возникнет в случае, если он допустил небрежность в 
плане мер, направленных на тушение пожара, и 
мер, направленных на предотвращение его расши
рения.

15. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) поясняет делегациям, которые не 
участвовали в работе Комиссии Организации Объе
диненных Наций по праву международной торговли 
(ЮНСИТРАЛ), что пункт 4 статьи 5 является 
результатом компромисса, который был достигнут 
лишь после продолжительных и всесторонних дис
куссий. Оратор не пытается доказать справедли
вость или несправедливость положений этого 
пункта, но лишь призывает сохранить этот пункт в 
существующем виде.

16. Г-н НИЛЬСОН (Швеция), выслушав аргументы,

высказанные теми, кто желает изменить положе
ния пункта 4 статьи 5, считает, что не следует пре
увеличивать недостатки существующего текста. 
После любого пожара, возникшего на борту судна, 
часто официальными органами проводится рассле
дование в целях определения причины и других 
обстоятельств пожара. Заинтересованные стороны 
могут принять участие в расследовании, и резуль
таты его предоставляются в их распоряжение. Вла
дельцы перевозимого груза имеют полную возмож
ность доказать, что пожар произошел по вине или 
небрежности перевозчика. Бремя доказательства не 
имеет значения, помимо тех случаев, когда причины 
пожара остаются невыясненными.

17. Г-н Нильсон настаивает на том, что пункты 1 и 
4 статьи 5 представляют собой компромисс между 
различными интересами, и каждый из элементов 
этого компромисса должен быть уравновешен по 
отношению к другому элементу. Нельзя исключать 
один из этих элементов, не нарушив равновесия в 
целом, что может затруднить для определенных го
сударств ратификацию Конвенции. Швеция со своей 
стороны стремится к тому, чтобы Конференция 
приняла жизнеспособную конвенцию. Именно исхо
дя из этого, она одобряет пункт 4 статьи 5 проекта 
конвенции.

18. Г-н АЛЬ-АЛАВИ (Оман) поддерживает общий 
принцип, выраженный в пункте 1 статьи 5, относи
тельно ответственности перевозчика и не видит ка
ких-либо причин для того, чтобы его нарушать. Дей
ствительно, с одной стороны, перевозчику гораздо 
легче получить доказательства, устанавливающие 
обстоятельства, при которых произошел пожар, чем 
грузоотправителю, и, с другой стороны, он в курсе 
тех мер, которые были приняты для предотвраще
ния этого пожара. Именно на нем лежит обязан
ность доказать отсутствие небрежности с его 
стороны или что пожар произошел из-за характера 
груза. Более того, никакая другая транспортная 
конвенция не возлагает на грузоотправителя бремя 
доказывания в случае пожара. Кроме того, некото
рые делегации преувеличивают экономические по
следствия, которые вытекают из исключения или 
изменения этого положения и, в частности, риск 
увеличения страховых премий, и они не убедили 
делегацию Омана в том, что их опасения являются 
обоснованными.

19. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) считает, что необхо
димо исключить пункт 4 статьи 5, так как перевоз
чику гораздо легче, чем грузоотправителю, выявить 
доказывания причин пожара, происшедшего в ходе 
перевозки, а также меры, принятые для предотвра
щения распространения пожара. Возложение бре
мени доказывания на грузоотправителя лишает его 
защиты перед лицом перевозчика. Именно поэтому 
делегация Чили считает, что общее правило ответ
ственности, предусмотренное в пункте 1 статьи 5, 
должно применяться также в случае пожара.

20. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) поддер
живает принцип, провозглашенный в пункте 4 ста
тьи 5. Ссылаясь на замечания представителей Чехо-
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Словакии и Венесуэлы, которые высказали идею о 
том, что, если в случае пожара обязанность дока
зать свою невиновность будет возложена на судо
владельца, он примет все возможные меры, чтобы 
избежать причин пожара и усилить меры безопас
ности на борту судна, г-н Керри подчеркивает, что в 
любом случае капитан судна и его экипаж не стре
мятся сгореть заживо. С другой стороны, случается 
так, что перевозчик принимает в свое ведение груз в 
таком состоянии, которое может привести к возник
новению пожара, и оно, действительно, вызывает 
такие пожары, и тем не менее последствия этого не 
отражаются на владельце груза. Вопрос заключает
ся в том, чтобы определить, кто должен нести 
ответственность в 50 процентах случаев пожаров, то 
есть пожаров, причину возникновения которых не 
было возможности определить.

21. Г-н СЕВОН (Финляндия) отмечает, что морская 
перевозка сопряжена с рисками, которые распреде
ляются между различными сторонами с учетом 
того, что эти риски уже покрыты в первую очередь 
страховыми компаниями. Что касается пожара, 
следует остановиться на случаях, когда причина его 
остается невыясненной. Со своей стороны, делега
ция Финляндии всегда оставалась верной компро
миссному решению, принятому в 1972 году в отно
шении ответственности, несмотря на то, что все 
торговые круги Финляндии выступали против прин
ципа нового перераспределения рисков; поэтому она 
не может согласиться с предложениями, которые на
правлены на то, чтобы изменить систему распреде
ления рисков путем изменения нормы, сформулиро
ванной в пункте 4. Если эта норма будет изменена, 
Финляндия будет испытывать большие трудности 
при ратификации Конвенции.

22. Г-н МАРСИАНОС (Греция) присоединяется к 
замечаниям, сформулированным делегациями, вы
ступающими за текст пункта 4 в существующем 
виде, и поддерживает, в частности, те экономиче
ские соображения, которые были высказаны пред
ставителем Нидерландов, точку зрения, высказан
ную представителем Швеции относительно бремени 
доказывания, и аргументы, высказанные представи
телем Советского Союза в пользу компромиссного 
решения, найденного ЮНСИТРАЛ. Отвечая участ
никам, которые отдают предпочтение сохранению 
принципа ответственности перевозчика, он обраща
ет внимание на другой принцип, который в течение 
долгого времени господствовал в морском праве, а 
именно принцип общности рисков, который конкре
тизирован в таких институтах, как общая авария и 
спасение, которые не существуют в какой-либо дру
гой юридической области. Поскольку как судно, так 
и груз страдают от последствий ошибки в судовож
дении или от пожара, которые являются основными 
причинами ущерба, было бы несправедливым уста
навливать ответственность лишь в отношении суд
на. Поэтому он не возражает в принципе против 
текста пункта 4 в существующем виде.

23. Г-н РАЙ (Аргентина) отмечает, что некоторые 
делегации считают несправедливым возложение бре

мени доказывания на грузоотправителя, так как 
последний не находится на борту судна в момент 
пожара и поэтому не может доказать вины перевоз
чика. Если в случае пожара судовладельцу трудно 
доказать свою невиновность, то для перевозчика 
доказать обратное является еще более трудным 
делом. С другой стороны, как в случае ошибки в 
судовождении, так и в случае пожара это в первую 
очередь затрагивает судовладельца и членов экипа
жа, так что факт возложения ответственности на 
судовладельца не имеет каких-либо «дисциплинар
ных» последствий и никоим образом не способст
вует усилению положений, касающихся безопасно
сти на борту судна. В этих условиях речь идет об 
ошибках человека, которых судовладелец не может 
избежать, так как, если бы он мог это сделать, он, 
безусловно, принял бы все необходимые для этого 
меры. Вопрос ответственности в случае пожара вле
чет за собой возникновение экономической пробле
мы, поскольку он связан с распределением рисков, и 
нельзя утверждать, что, устанавливая размер вины, 
надо оставлять без внимания экономический аспект 
и аспект рисков.

24. В целом режим, предусмотренный в проекте 
конвенции, является не слишком увязанным, но 
его можно объяснить как результат компромисса, 
который был достигнут при пересмотре Гаагских 
правил. В 1972 году делегация Аргентины предло
жила, чтобы именно судовладелец — после прове
дения расследования — предоставлял объяснение 
причин пожара, и в том случае, если обстоятельства 
его невиновности ясно видны из этого объяснения, 
следует освобождать его от ответственности; при 
этом истец всегда имеет возможность доказать ви
новность судовладельца. Однако это решение не 
было сохранено, и формулировка, представленная 
Комитетом, не является удовлетворительной во всех 
отношениях; поэтому необходимо вновь пересмот
реть вопрос о сбалансированности различных поло
жений статьи 5.

25. Г-н ДИКСИТ (Индия) задает вопрос о том, каса
ется ли компромисс, на который ссылались многие 
делегации, лишь статьи 4 или проекта конвенции в 
целом, так как в этом случае представляется, что 
сторонники вышеупомянутого компромисса намере
ны разрушить текст, разработанный ЮНСИТРАЛ, 
путем предоставления многочисленных поправок. 
С другой стороны, до настоящего времени делега
ция Индии поддерживала первоначальный текст, и 
ее решение в отношении предоставления поправки к 
статье 5 было принято после того, как она приняла к 
сведению попытки других делегаций изменить текст. 
Так, как признал представитель Франции, данное 
положение не является удовлетворительным с юри
дической точки зрения. Г-н Диксит не может также 
согласиться с тем аргументом, что причину пожара 
трудно установить. С другой стороны, зачем 
наказывать грузоотправителя и грузополучателя, 
если перевозчик обязуется благополучно перевезти 
их грузы? Поэтому г-н Диксит добавляет, что в 
данном случае его делегация никогда не возражала 
против идеи распределения рисков. Что касается
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экономических соображений, согласно которым 
может произойти увеличение расходов, связанных с 
перевозками, если ответственность в случае пожара 
будет возложена на перевозчика, они не имеют 
достаточных оснований. Некоторые утверждают 
также, что перевозчик не заинтересован в том, 
чтобы на борту возник пожар, однако, если бремя 
доказывания будет возложено на него, не будет ли 
он больше беспокоиться о безопасности на судне? 
Наконец, что касается распределения рисков, г-н 
Диксит отмечает, что еще неточно определен во
прос, какие риски предусмотрены в статье 5, и если 
речь идет о сохранении сбалансированности проекта 
в целом, то эта сбалансированность ставится под 
угрозу всеми авторами поправок.

26. В заключение оратор заявляет, что Комитет дол
жен либо исключить пункт 4 статьи 5, либо принять 
поправку, представленную Индией, согласно кото
рой бремя доказывания возлагается на перевозчика.

27. Г-н НДАВУЛА (Уганда), ссылаясь на аргумент, 
согласно которому перевозчик не несет ответствен
ности за пожар, так как часто груз по своему 
характеру служит причиной пожара, обращает вни
мание на положения статьи 13, которая содержит 
специальные правила, касающиеся опасных грузов.

28. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
признает, что текст пункта 4 в существующем виде 
является результатом компромисса, на основании 
которого было принято решение исключить положе
ние об освобождении от ответственности за ошибку 
в судовождении, но сохранить принцип освобожде
ния от ответственности в случае пожара. На данном 
этапе делегация Соединенных Штатов Америки счи
тает, что было бы предпочтительным отказаться от 
этого положения; если Комитет согласится с этим 
решением, делегация Соединенных Штатов Америки 
поддержит установление предела ответственности 
ниже того, который может быть предусмотрен в 
статье 6. Если Комитет выскажется за принятие 
существующего текста пункта 4, делегация Соеди
ненных Штатов Америки представит несколько по
правок редакционного характера.

29. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) отмечает, что, если 
пункт 4 статьи 5 является компромиссным реше
нием, как утверждают те, кто выступает за его сох
ранение, можно задать вопрос, какова польза 
поправок, представленных государствами — члена
ми ЮНСИТРАЛ, которые принимали участие в раз
работке проекта конвенции. С другой стороны, если 
действительно, как утверждают равным образом не
которые делегации, грузоотправителю легко дока
зать причины возникновения пожара в случае рассле
дования в открытом море, для перевозчика еще 
легче представить доказательства в этом случае. 
Наконец, как справедливо отметил представитель 
Уганды, если доказано, что пожар возник в связи с 
опасным характером груза, грузоотправитель не 
будет требовать какого-либо возмещения убытков. 
Перевозчик будет нести ответственность в том 
случае, если доказано, что пожар возник в резуль
тате ошибки или небрежности с его стороны.

30. Поэтому представитель Сьерра Леоне выступает 
за исключение пункта 4 из статьи 5. Если Комитет 
все же решит сохранить этот пункт, он предлагает 
поставить после слова «возник» слова «или мог рас
пространиться». По существу, если пожар зачастую 
возникает самопроизвольно, перевозчик обязан пре
пятствовать его распространению, и любая оплош
ность с его стороны влечет за собой возникновение 
ответственности.

31. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
ответить на следующие три вопроса, изложенные в 
пункте 111 документа А/ССЖР.89/С. 1/Ь. 132: «При 
попытке установить предел ответственности стоит 
ли вводить двойной критерий (грузовые места и вес) 
или будет достаточен один критерий (вес)? И какова 
должна быть сумма компенсации за единицу груза? 
В каких случаях ответственность должна быть 
неограниченной? »

32. Г-н МАРСИАНОС (Греция) выступает за уста
новление двойного критерия, который является 
более гибким, чем единый критерий, и учитывает 
различия в стоимости грузов, что касается, в частно
сти, перевозки массовых грузов, которые имеют 
значительный вес и небольшую стоимость. Размеры 
суммы компенсации за единицу груза будут зависеть 
от решения, принятого Комитетом.

33. Что касается последнего вопроса, то представи
тель Греции не может принять существующий текст 
статьи 8, к которому его делегация уже представила 
поправку, поскольку он считает, что ответствен
ность может быть неограниченной только в случае 
личной ошибки перевозчика, а не в случае ошибки 
капитана и членов команды, поскольку в этом случае 
ответственность всегда будет неограниченной.

34. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) предпочитает, со 
своей стороны, единый критерий, основанный на 
килограмме груза, поскольку двойной критерий, 
основанный на весе и числе грузовых мест, увеличит 
трудности, вызываемые в настоящее время толко
ванием критерия числа грузовых мест, и приведет к 
многочисленным спорам.

35. Что касается суммы компенсации, то на настоя
щем этапе он затрудняется предложить точные 
цифры, поскольку эти цифры будут зависеть от 
общего результата прений по статьям 5, 6 и 8. 
В любом случае он считает, что устанавливаемые 
пределы суммы компенсации должны учитывать 
среднюю стоимость грузов, перевозимых морем. 
Исследование, распространенное среди членов Ко
митета делегацией Канады, содержит интересные 
цифры в этом отношении, однако не следует забы
вать, что эти цифры касаются экспортных и импорт
ных грузов Канады и поэтому не дают точного 
представления о средней общей стоимости грузов, 
перевозимых морем во всем мире. Вполне очевидно, 
что эта глобальная средняя стоимость будет менее 
значительной, поскольку Канада является развитой 
страной и стоимость ее экспортных и импортных 
товаров является особенно высокой.
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36. Представитель Нидерландов считает, со своей 
стороны, что установленные пределы суммы ком
пенсации должны быть разумными и должны сос
тавлять от 70 до 75 процентов стоимости перевози
мых грузов и от 27 до 35 расчетных единиц на кило
грамм веса брутто утраченного или поврежденного 
груза, то есть примерно соответствовать пределам, 
установленным в Брюссельском протоколе 1968 го
да. Если пределы, установленные в Конвенции, бу
дут превышать средние пределы, то будут приме
няться местные ограничения, поскольку чем выше 
эти пределы, тем легче для судовладельцев восполь
зоваться общим ограничением ответственности. Ес
ли эта практика получит широкое распространение, 
то пределы, установленные в Конвенции, не будут 
играть какой-либо роли. Поэтому не следует 
забывать о том, что ограничение суммы компенса
ции тесно связано с общими пределами ответ
ственности, определенными Межправительственной 
морской консультативной организацией (ИМКО) в 
Конвенции 1976 года об ограничении ответственно
сти в связи с морскими исками.

37. Что касается третьего вопроса, который имеет 
отношение к статье 8, то представитель Нидерлан
дов считает эту статью неприемлемой в существую
щей формулировке, поскольку, по его мнению, если 
будет принято решение об ограничении ответствен
ности перевозчика, необходимо, чтобы такое огра
ничение было реальным. Существующий текст ста
тьи 8 противоречит тенденции, вытекающей из 
недавно принятых конвенций в области морских 
перевозок, в частности Афинской конвенции 1974 го
да о морской перевозке пассажиров и багажа и 
Конвенции 1976 года об ограничении ответственно
сти по морским требованиям, поскольку он вводит 
нежесткие пределы, которые применяются также 
к перевозке пассажиров. Однако недопустимо, 
чтобы груз был защищен лучше, чем пассажиры. 
С другой стороны, статья 8 может вызвать споры, 
поскольку она привнесет в Конвенцию фактор 
ненужных издержек.

38. Г-н ЛИ (Корея) выступает за установление еди
ного критерия, основанного на весе груза, по трем 
причинам: во-первых, поскольку речь идет о про
стом и легко применимом критерии, позволяющем 
установить соответствие с другими международ
ными конвенциями в области транспорта; во-вто- 
рых, поскольку этот критерий не будет препятство
вать принятию конвенции о смешанных перевозках; 
наконец, поскольку согласно двойному критерию 
применяются более высокие пределы, а это проти
воречит цели новой Конвенции.

39. Корейская делегация еще не сформулировала 
окончательного мнения по вопросу о сумме компен
сации за единицу груза, однако она согласна с сум
мой, принятой в Протоколе 1968 года. Если будет 
установлена более высокая сумма, чем в Протоколе 
1968 года, то она предлагает установить эту сумму в 
разумных пределах для массовых грузов.

40. Наконец, что касается лишения права на ограни
чение ответственности, то корейская делегация счи

тает, что ответственность должна быть неограни
ченной только в случае ошибки «самого» перевоз
чика. По существу, если перевозчик не сможет вос
пользоваться правом на ограничение своей ответст
венности в случае ошибки со стороны своих слу
жащих или агентов, то система ответственности не 
будет иметь какого-либо смысла, учитывая то, что 
перевозка грузов главным образом обеспечивается 
служащими и агентами перевозчика.

41. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что трудно 
дать ответ на вопросы, поставленные в документе 
А/СОИР.89/С.1/Ь.132, не обращаясь сразу к не
скольким статьям. Так, например, если будет вос
становлен принцип освобождения от ответственно
сти за ошибку в судовождении (первый вопрос), то в 
проект конвенции будет привнесен элемент, который 
затронет весь режим ответственности. Отвечая на 
второй вопрос, многие делегации указывали, что 
следует сохранить пункт 4 в существующей форму
лировке, поскольку он является результатом ком
промисса не только в отношении самого этого 
пункта, но и в отношении статьи 5, и что это поло
жение, каким бы несостоятельным оно ни было с 
юридической точки зрения, соответствует потребно
стям экономического характера, если будет исклю
чен принцип освобождения от ответственности за 
ошибку в судовождении. Третий вопрос затрагивает 
статью 6, которая предлагает два варианта, первый 
из которых является правильным, поскольку пре
дусматривает режим, применимый как к обычным 
грузам, так и к контейнерам. С другой стороны, 
рассматриваемая Конвенция связана с другими доку
ментами, которые ограничивают ответственность 
судовладельца, и в этой связи г-н Кастро отмечает, 
что третий вопрос имеет некоторое отношение к 
статье 8, которая должна заложить основу для 
весьма четкого определения принципа лишения 
права на ограничение ответственности. Формули
ровка статьи 8 окажет эффективное влияние на пре
делы величины расчетной единицы, которые будут 
установлены в статье 6. В этой связи проблема 
заключается не в том, что специальные права заим
ствования будут являться основой для определения 
расчетной единицы, а в том, какова будет величина 
этой расчетной единицы. Таким образом, речь идет
об определении взаимозависимости между ответст
венностью и лишением права на ограничение ответ
ственности, и, прежде чем поставить этот вопрос на 
голосование, можно изучить его в рамках специаль
ной рабочей группы. По существу, делегация Мекси
ки вряд ли сможет согласиться с восстановлением 
путем голосования положения об освобождении от 
ответственности за ошибку в судовождении, согла
шаясь в то же время с освобождением от ответст
венности в случае пожара, поскольку это являлось 
бы возвратом к Гаагским правилам.

42. Г-н АМОРОСО (Италия) не может согласиться с 
принципом двойного критерия. С другой стороны, 
он считает, что пока еще слишком рано определять 
сумму компенсации за единицу груза, поскольку 
размеры этой суммы будут зависеть от решений 
Комиссии по другим вопросам, которые будут рас
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смотрены позднее. Наконец, он считает, что ответ
ственность должна быть неограниченной только в 
случае личной ошибки перевозчика, а не в случае 
ошибки,, совершенной его служащими. Поэтому он 
выступает за изменение статьи 8.

43. Г-н БАЙЕРС (Австралия) выступает за установ
ление единого критерия, который позволил бы 
устранить неопределенность, присутствующую при 
наличии двойного критерия. По существу он счита
ет, что обе стороны после заключения договора 
должны знать, какими будут их соответствующие 
обязанности и права в случае утраты или повреж
дения груза. Однако он считает целесообразным 
установить минимальную сумму для легковесных 
грузов.

44. Что касается суммы компенсации за единицу 
груза, то делегация Австралии считает, что следует 
руководствоваться цифрами, опубликованными пра
вительством Великобритании в июне 1977 года в со
ответствии с законом Соединенного Королевства о 
морской перевозке грузов, в отношении пределов, 
установленных в Брюссельском протоколе 1968 го
да, поскольку эти цифры представляются ему весьма 
разумными.

45. Что касается лишения права на ограничение 
ответственности, то делегация Австралии в целом 
согласна с положением, содержащимся в пункте 1 
статьи 8 проекта. Однако она учитывает, что это 
положение вызывает значительные трудности для 
некоторых делегаций, и готова пересмотреть свою 
позицию в свете аргументов, выдвинутых этими 
делегациями. Так, например, она может согласиться 
с ограничением числа случаев, при которых можно 
отходить от пределов ответственности перевозчика.

46. Г-н ФУКС (Австрия) выступает за то, чтобы 
был принят единый критерий и установлена мини
мальная сумма в соответствии с предложением пред
ставителя Австралии или же чтобы использовались 
две основы различных подсчетов для установления 
суммы компенсации для массовых грузов и для дру
гих грузов.

47. Что касается суммы компенсации за единицу 
груза, то представитель Австрии считает, что в ин
тересах как перевозчика, так и грузоотправителя 
ограничить эту сумму насколько возможно, по
скольку перевозчик сможет сократить свои расходы 
на страхование, а грузоотправитель будет иметь 
возможность застраховать реальную стоимость 
своего груза.

48. Что касается третьего вопроса, то представи
тель Австрии, как и представитель Австралии, 
выступает за то, чтобы принять статью В в качестве 
основы для дискуссии, однако он также считает воз
можным ограничить число случаев, при которых 
перевозчик теряет право на ограничение своей ответ
ственности.

49. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) выступает за то, 
чтобы сумма возмещения, выплачиваемая перевоз
чиком, подсчитывалась на основе двойного крите

рия — числа грузовых мест и веса. Однако опыт его 
страны показывает, что из этих двух элементов — 
число грузовых мест и вес — основным элементом 
является вес, поскольку только он может быть вы
ражен количественным показателем. Исследование, 
распространенное среди членов Комитета делега
цией Канады, в котором указывается стоимость 
грузового места и единицы всех грузов, перевозимых 
морем в канадской торговле, является особенно 
полезным в том отношении, что в нем отдельно 
указывается средняя стоимость грузов, перевози
мых в контейнерах, которые являются грузами, 
в наибольшей степени подверженными поврежде
нию. На основании таких данных можно определить 
сумму, причитающуюся грузоотправителю в каче
стве компенсации в разумной и справедливой 
пропорции за утрату груза, подверженного повреж
дению, в случае оплошности со стороны перевозчи
ка.

50. Однако делегация Канады выступает за установ
ление двойного критерия, поскольку такая система 
предоставила бы большую свободу грузоотправи
телю и была бы более справедливой в случае утраты 
груза незначительного веса, но большой стоимости. 
В любом случае размеры компенсации, уплачивае
мой грузоотправителю, никогда не будут превы
шать реальную стоимость утраченного груза.

51. Что касается суммы компенсации, то, по мнению 
представителя Канады, она должна быть установ
лена на основе принципа, согласно которому грузо
отправителю должны быть полностью возмещены 
убытки, которые он понес в связи с повреждением 
справедливой и разумной доли скоропортящихся 
грузов. Согласно цифрам, изложенным в канадском 
исследовании, размеры компенсации составляют от 
70 до 80 процентов стоимости груза для грузов, пере
возимых в контейнерах, на долю которых приходит
ся примерно 50 процентов всей торговли Канады, 
общий объем которой составляет 22 млрд. 
долларов. Исходя из этого, можно сделать вывод о 
том, что размеры компенсации должны составлять 
от 4 долларов 50 центов за килограмм до 10 долла
ров 50 центов за килограмм.

52. Представитель Канады уточняет, что речь идет 
не о том, чтобы установить в размере 70 — 75 про
центов пределы компенсации за все грузы, включая 
нескоропортящиеся, а о том, чтобы установить 
справедливые пределы для действительно скоропор
тящихся грузов, то есть для грузов, перевозимых в 
контейнерах. Если применить к грузам, перевози
мым в контейнерах, предел в размере 70 — 75 про
центов, предложенный делегацией Нидерландов, 
можно сделать вывод о том, что пределы компенса
ции будут составлять 4 — 5 долларов за килограмм, 
что согласно цифрам, приведенным в исследовании 
по канадской торговле, соответствует нижнему 
пределу компенсации, который Канада считает 
справедливым.

53. Что касается лишения права на ограничение от
ветственности, то делегация Канады считает, что
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перевозчик не должен иметь право на ограничение 
своей ответственности, если он умышленно причи
нил ущерб. Она считает также, что перевозчик 
должен нести полную ответственность за действия 
всех лиц, услугами которых он пользуется. Таким 
образом, она не согласна с предоставлением перевоз
чику права ограничить свою ответственность, если 
одно из таких лиц умышленно причинило ущерб. 
Вследствие этого она не может согласиться с су
ществующей формулировкой пункта 1Ъ статьи 8, ко
торая позволяет перевозчику ограничить свою от
ветственность, если утрата груза происходит в ре
зультате умышленной ошибки в судовождении, 
совершенной капитаном или каким-либо членом 
команды. По его мнению, не существует каких-либо 
оснований — логических или моральных — прово
дить различие между умышленной ошибкой такого 
рода и умышленной ошибкой, совершенной капита
ном или одним из членов команды при обращении с 
грузом.

54. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) также выступает за установление двойного кри
терия, поскольку он считает необходимым преду
смотреть справедливую компенсацию за грузы не
большого веса и значительной стоимости. По его 
мнению, этот двойной критерий не вызовет трудно
стей, поскольку Брюссельский протокол 1968 года 
позволяет решать проблемы, которые могут возник
нуть в этой связи. Однако решение, которое должно 
быть принято по этому вопросу, зависит от цифр, 
которые позднее будут включены в Конвенцию. 
Поэтому делегация Федеративной Республики Гер
мании не может в настоящее время выразить свое 
окончательное мнение.

55. Что касается суммы компенсации, то он также 
затрудняется на данном этапе предложить точные 
цифры. Однако его делегация выступает за установ
ление умеренных пределов компенсации, выплачи
ваемой перевозчиком, и считает, как и делегация 
Нидерландов, что цифры, установленные в этой 
связи в Конвенции, должны соответствовать циф
рам, изложенным в Брюссельском протоколе 
1968 года.

56. Что касается лишения права на ограничение от
ветственности, то, по мнению делегации Федератив
ной Республики Германии, статья 8 далеко не 
решает проблему, а лишь усложняет ситуацию и 
дает возможность для возникновения многочис
ленных споров. Поэтому она выступает за включе
ние в статью 8 положения, аналогичного положе
нию, содержащемуся в Брюссельском протоколе 
1968 года.

57. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) выступает за принятие едино
го критерия по причинам, которые уже были изло
жены представителем Нидерландов. Она считает, 
что сумма компенсации за единицу груза будет зави
сеть от окончательной позиции, которую займет 
Комитет по принципиальным вопросам, рассматри
ваемым в настоящее время, однако она выступает за 
установление цифр, аналогичных тем, которые

содержатся в Протоколе 1968 года. Что же касается 
вопроса о неограниченной ответственности, то она 
поддерживает принцип, изложенный в пункте 1 
статьи 8.

58. Г-н ДУЭ (Франция) признает, что в том, что 
касается критерия, который должен применяться 
для подсчета пределов суммы компенсации, может 
казаться заманчивым избрать единый критерий, 
основанный на весе, который является простым и, за 
счет того, что позволяет добиться единообразия, 
соответствует критериям, применимым во всех дру
гих конвенциях, касающихся перевозок. Однако 
двойной критерий, решительным сторонником ко
торого является делегация Франции, имеет более 
значительные преимущества. Во-первых, он учиты
вает специфику морских перевозок. По существу не 
следует забывать о том, что Брюссельская конвен
ция 1924 года основана на едином критерии числа 
мест или предметов. Протокол 1968 года, содержа
щий двойной критерий, установил удовлетворитель
ный компромисс между подсчетом суммы компен
сации, исходя из веса, и определением этой суммы, 
исходя из числа мест; в этом случае принимается во 
внимание только наиболее значительная величина. 
Представляется, что этот двойной критерий приспо
соблен к морским перевозкам в том отношении, что 
он позволяет учитывать число контейнеров как гру
зовых мест, если в коносаменте не предусмотрено 
иное, а также число предметов, содержащихся в кон
тейнере. Напротив, единый критерий, основанный 
на весе, является неудобным, поскольку он не 
приспособлен к грузам, имеющим незначительный 
вес, но большую стоимость. По существу в этом 
случае сторона договора не заинтересована в том, 
чтобы заявлять о стоимости груза, в связи с повы
шением расходов, которое может быть вызвано 
этим. С другой стороны, установить единый крите
рий сложнее, чем руководствоваться двумя цифра
ми, определенными с помощью двойного критерия.

59. Что касается пределов суммы компенсации, то 
делегация Франции считает, что эта сумма не 
должна быть слишком высокой в интересах самих 
грузоотправителей, поскольку высокий предел сум
мы компенсации приведет для перевозчиков к увели
чению стоимости страхования ответственности, что 
в свою очередь отразится на фрахтовых ставках, и 
сами грузоотправители заинтересованы в менее 
дорогостоящем страховании стоимости их груза.

60. Таким образом, делегация Франции считает, что 
необходимо как можно ближе придерживаться 
цифр, установленных в Брюссельском протоколе 
1968 года. Несомненно, она считает, что желательно 
пересмотреть эти цифры, принятые 10 лет тому 
назад, которые могут оказаться неактуальными при 
вступлении Конвенции в силу. Можно, конечно, при
вести подсчеты и заранее предусмотреть более вы
сокие суммы, однако такая процедура была бы 
несколько опасной и произвольной. Поэтому лучше 
было бы предусмотреть пересмотр пределов суммы 
компенсации после вступления Конвенции в силу.

61 .Что касается вопроса о неограниченной ответст
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венности, то г-н Дуэ напоминает о том, что 
традиционная позиция Франции заключается в 
сохранении критерия умышленной ошибки и непро
стительной ошибки, который должен также приме
няться к служащим перевозчика, как в Варшавской 
конвенции. Однако делегация Франции придержива
ется критерия, изложенного в статье 8, в том что 
касается служащих перевозчика. По его мнению,

можно достичь компромисса по вопросу о лишении 
права на ограничение ответственности, а также 
по вопросу о пожаре и сумме компенсации. Он счи
тает, что проблему ответственности следует пы
таться решить путем компромисса, а не устанавли
вая вновь критерий ошибки в судовождении, что 
противоречило бы духу Конвенции.

Заседание закрывается в 13 час. 10 мин.

12-е заседание

Среда, 15 марта 1978 года, 15 час.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном Ге
неральным секретарем, в отношении осуществле
ния Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции (продолжение) 
(А/С01МГ.89/5, А/С01ЧГ.89/6, А/С01ЧГ.89/7 и 
Айй.1, А /СО№.89/8)

Основные вопросы в отношении статей 5 и 6, пред
ставленные на рассмотрение Первого комитета 
его Председателем (продолжение) (А /СОИР. 
89/С. 1/Ь. 132)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету продол
жить рассмотрение представленного ему перечня ос
новных вопросов (А/СООТ.89/С.1/Ь.132).

2. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что в связи с 
вопросом I I I  об ограничении ответственности его 
делегация предпочитает установить единый крите
рий, основанный на весе, который был бы простым 
и практичным для применения и содействовал бы 
унификации системы ограничения ответственности в 
международном режиме, регулирующем перевозку 
грузов. В настоящий момент его делегация не может 
указать четкой суммы компенсации, однако считает, 
что эта сумма должна быть установлена на разум
ном уровне.

3. В связи с возможными случаями неограниченной 
ответственности его делегация активно выступает за 
изменение формулировки пункта 1 статьи 8 проекта 
конвенции (А/СОКР.89/5) согласно соответствую
щим положениям статьи 12 Афинской конвенции 
1974 года о морской перевозке пассажиров и багажа 
или статьи 14 Лондонской конвенции 1976 года об 
ограничении ответственности по морским требова
ниям. Именно на это направлена поправка, пред
ложенная его делегацией в документе А/СОКР. 
89/С.1/Ь.19.

4. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делегация

А /СО№ . 89/С.1/8К.12

не сомневается в том, что существующие тексты 
статей 6 и 8 получили широкую поддержку.

5. Что касается ограничения ответственности, то, 
по мнению его делегации, следует установить двой
ной критерий. Опыт показывает достоинства такого 
критерия, который, позволяя учитывать грузы 
небольшого веса, но значительной стоимости, 
является выгодным для развивающихся стран, кото
рые расширяют импорт дорогостоящих товаров.

6. Что касается суммы компенсации за единицу гру
за, то его делегация не может назвать точной 
суммы, но выступает за принятие практического 
подхода. Ее окончательная позиция по этому вопро
су будет зависеть от общего распределения рисков 
между грузоотправителем и перевозчиком в проекте 
статей в целом.

7. Вопрос о неограниченной ответственности связан 
с очевидными трудностями, поскольку в проекте 
конвенции предусматривается утрата права на огра
ничение ответственности лишь при совершенно 
исключительных обстоятельствах. По существу 
многие делегации выражают опасение в том, что 
этот текст выходит за пределы принципов сущест
вующей юриспруденции в том отношении, что он 
требует доказательств того, что утрата, поврежде
ние или задержка в доставке произошли в резуль
тате акта или оплошности, совершенных не только 
преднамеренно или в результате безответственно
сти, но и с пониманием того, что такие утрата, 
повреждение или задержка, вероятно, возникли бы. 
Особенно трудно представить доказательство о су
ществовании намерения. В этом тексте действитель
но содержатся некоторые внутренние гарантии, и 
его делегация готова принять его в настоящее время, 
однако она резервирует свою позицию до заверше
ния дальнейших прений по соответствующей статье.

8. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что двойной 
критерий, аналогичный тому, который содержится в 
Брюссельском протоколе 1968 года, уже включен в 
Морской кодекс Норвегии и может быть принят его



278 Часть II. Краткие отчеты — Первый комитет

делегацией, хотя его страна с 1967 года утверждает, 
что проще было бы основывать ограничение ответ
ственности на едином критерии. Если будет принят 
единый критерий, то он разделяет мнение предста
вителя Австралии (10-е заседание) о том, что пред
почтительно установить минимальный предел, при
менимый во всех случаях.

9. Что касается суммы компенсации за единицу 
груза, то в качестве отправного пункта следует 
принять Брюссельский протокол, учитывая необхо
димость компенсировать снижение реальной стои
мости после 1968 года. Его делегация с удоволь
ствием примет участие в соответствующих дискус
сиях в этой связи.

10. Он согласен с представителем Мексики в том, 
что следует чрезвычайно тщательно определить 
ситуации, при которых могут устраняться пределы 
ответственности. Хотя этот вопрос, несомненно, 
является предметом разногласий, совершенно оче
видно, что он является также ключевым вопросом 
для всей будущей Конвенции, поскольку не
сомненно, что многие страны не смогут под
держать текст, позволяющий слишком легко от
менять такие пределы. По мнению его делегации, 
для достижения наиболее широкой поддержки сле
дует не формулировать этот текст в соответствии с 
проектом статьи 8, а следовать образцу, установ
ленному в других морских конвенциях, как в Лондон
ской конвенции 1976 года.

11. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что его 
делегация предпочитает принятие единого критерия, 
основанного на весе, для установления пределов 
ответственности. Такой критерий соответствовал 
бы международным конвенциям, регулирующим 
воздушную перевозку; кроме того, принятие двой
ного критерия было бы связано с трудностью 
согласования грузовой единицы.

12. В этой связи некоторые правительства выступа
ли за установление двойного критерия, исходя из 
того, что таким образом на перевозчика будет 
возложена более значительная ответственность, что 
будет выгодным для грузополучателя и грузоотпра
вителя. Весьма любопытно, что многие из тех 
стран, которые выступают за установление двой
ного критерия, указывали на возможность резкого 
роста фрахтовых ставок в качестве причины для 
того, чтобы не налагать дальнейшего бремени от
ветственности на перевозчика.

13. На настоящем этапе его делегация не может 
предложить сумму компенсации за единицу груза, 
учитывая то, что такое решение будет зависеть от 
установленного предела ответственности. В любом 
случае она считает, что эта сумма должна быть 
умеренной, с тем чтобы избежать трудностей для 
грузоотправителя.

14. По мнению его делегации, ответственность дол
жна быть неограниченной во всех случаях, когда 
перевозчик или его агенты и служащие преднаме
ренно совершают конкретные действия, приводящие

к утрате или повреждению груза или к задержке в 
доставке. Как указал представитель Индии, трудно 
получить доказательства о наличии намерения, и 
поэтому во многих национальных правовых систе
мах наличие намерения устанавливается с помощью 
объективных проверок, основанных на имеющихся 
доказательствах.

15. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что его деле
гация понимает значение принципа ограниченной 
ответственности. Этот принцип изложен в законо
дательстве Уганды; по существу отсутствие огра
ничения ответственности, несомненно, вызовет не
определенность и, следовательно, сокращение тор
говли.

16. Ограничение ответственности должно быть ос
новано на двойном критерии, а именно числе грузо
вых мест и весе в зависимости от того, какая из этих 
величин больше, и грузоотправители или грузополу
чатели должны иметь право выбирать, какой из этих 
двух критериев будет применяться.

17. Его делегация не имеет четкого мнения в отно
шении суммы компенсации за единицу груза и будет 
рассматривать результаты дальнейших прений по 
этому вопросу; она будет занимать гибкую пози
цию, настаивая только на том, чтобы интересы гру
зоотправителя или грузополучателя неоправданно 
не ущемлялись.

18. Уганда может согласиться с существующим тек
стом статьи 8 в духе компромисса; однако перевоз
чик должен терять право на ограничение ответствен
ности в случаях, изложенных в статье 8. Его деле
гация резервирует за собой право изменить эту пози
цию в том случае, если пункт 4 статьи 5 будет 
оставлен в существующей формулировке.

19. Слова «в рамках своих служебных обязанно
стей», содержащиеся в пунктах 1Ь и 1 с статьи 8, вы
зывают опасения. Не следует устанавливать такое 
положение, при котором перевозчику слишком про
сто будет отказаться от ответственности за акты, 
совершенные его служащими и представителями. 
Часто утверждается, что какой-либо служащий не 
выполнил инструкций или неправильно понял их; 
однако интересы грузоотправителя или грузополу
чателя не должны страдать от внутренних вопросов, 
вытекающих из договора между хозяином и служа
щим. Поэтому, не желая категорически настаивать 
на этом, его делегация все же хотела бы исключить 
из двух соответствующих пунктов слова «в рамках 
своих служебных обязанностей».

20. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что его делегация выступает за существую
щий текст статьи 6, поскольку он предусматривает 
принятие двойного критерия для ограничения ответ
ственности и поэтому является приемлемым для 
всех грузов, как имеющих значительный вес и не
большую стоимость, так и имеющих небольшой вес 
и высокую стоимость. Его делегация не выступает 
за альтернативный текст статьи 6; однако, если 
Комитет сочтет необходимым утвердить критерий, 
основанный только на весе, его делегация может



12-е заседание — 15 марта 1978 года 279

принять критерий, устанавливающий минимальную 
стоимость, о котором упоминали представителе 
Австралии (11-е заседание) и Австрии.

21. Что касается суммы компенсации за единицу 
груза, то его делегация предлагает, чтобы идеи, 
заключенные в Брюссельском протоколе 1968 года, 
служили основой для определения таких пределов. 
Однако важно обеспечить сохранение стоимости в 
реальном выражении, хотя в связи со всемирной 
инфляцией и колебаниями обменных курсов, кото
рые имели место в последние годы, трудно опреде
лить нынешнюю реальную стоимость установлен
ного в то время показателя 30 франков Пуанкаре за 
килограмм.

22. Соединенные Штаты Америки подготовили таб
лицы, содержащиеся в документах А/СОЫР.89/С. 
1/Ь.47иЬ.131,в которых приводятся соответствен
но показатели в отношении перевозки экспортных и 
импортных товаров США морскими судами за 
последние годы и влияние инфляции на пределы от
ветственности, установленные в Брюссельском про
токоле 1968 года. Из документа А/СОЫР.89/С. 
1/Т.131 можно видеть, что существуют по меньшей 
мере четыре различных метода подсчета изменения 
стоимости франка Пуанкаре после 1967 года. Прави
тельство Соединенных Штатов Америки провело 
исследование по внешней торговле США с тем, 
чтобы определить, какой процент стоимости грузов 
США будет компенсирован при использовании кон
кретного критерия для ограничения ответственно
сти, основанного на единице веса. В этой связи 
Соединенные Штаты Америки с удовольствием от
мечают, что выводы этого исследования в значи
тельной степени совпадают с выводами аналогично
го исследования, проведенного в Канаде. Его деле
гация надеется, что эти данные окажут помощь 
членам Комитета при обсуждении вопроса о разме
рах компенсации за единицу груза в целях ограниче
ния ответственности. Так, например, делегация Ни
дерландов (там же) предложила, чтобы примерно 75 
процентов внешней торговли полностью охватыва
лись таким показателем, а делегация Канады (там 
же) предложила в качестве минимального показа
теля четыре канадских доллара за килограмм; этот 
последний показатель соответствует примерно
3,3 СПЗ за килограмм, что, как можно видеть из 
таблицы, содержащейся на стр. 4 документа 
А/СОNР.89/С.1/^.47, почти соответствует показа
телю 76,6 процента, являющемуся кумулятивным 
процентным показателем стоимости морских гру
зов; другими словами, он весьма близок к показа
телю 75 процентов, предложенному делегацией Ни
дерландов. 30 франков Пуанкаре 1967 года примерно 
соответствуют 2,5 СПЗ 1977 года, и этот показа
тель, возможно, является приемлемым, хотя в 
соответствии с таблицей, о которой только что упо
миналось, он будет охватывать лишь примерно 63 
процента внешней торговли. Его делегация считает, 
что эти показатели вполне входят в обсуждаемые 
пределы, и выражает надежду на то, что другие 
делегации сочтут их полезными при решении вопро

са о том, какие единицы ограничения более всего 
соответствуют их интересам.

23. Что касается вопроса о неограниченной ответст
венности, то в Гаагских правилах не содержится 
каких-либо положений, позволяющих превысить эти 
пределы, поскольку, несомненно, считалось, что 
случаи умышленного нанесения ущерба слишком 
немногочисленны для того, чтобы иметь существен
ное значение. В новой Конвенции не должно содер
жаться подобного положения, и поэтому следует 
исключить существующую статью 8. Его делегация 
выражает убеждение в том, что положения Брюс
сельского протокола действительно являются по
пыткой решения трудностей, которые стали пробле
мой для некоторых стран, и поэтому она может 
согласиться с формулировкой, соответствующей 
Брюссельскому протоколу. Однако она не может 
согласиться с идеей о том, что пределы ответствен
ности за единицу груза никогда не могут превышать
ся; по этой причине соответствующая формула, 
содержащаяся в Афинской конвенции 1974 года и 
Лондонской конвенции 1976 года, является абсолют
но неприемлемой для Соединенных Штатов.

24. Его делегация уверена в том, что в настоящий 
момент существует основа для плодотворной дис
куссии с целью достижения компромиссного реше
ния, приемлемого для стран с любыми экономиче
скими системами, а также в равной степени для 
грузоотправителей, страховщиков и перевозчиков.

25. Один из членов его делегации, являющийся 
представителем министерства торговли, разъяснит 
теперь технические детали документа А/СО№Р. 
89/С.1/Т.47 и Ь. 131, касающегося статьи 6.

26. Г-н ДЖОНСОН (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что цифры, приведенные в документе 
А/СОКР.89/С.1/Ь.47, отражают перевозки экс
портных и импортных грузов Соединенных Штатов 
Америки в 1974 и 1975 годах и только экспортных 
грузов — в 1976 году, выраженные в стоимости и 
весе грузов в долларах США и СПЗ за фунт и в СПЗ 
за килограмм. Доллары переводились в СПЗ по 
курсу 1 СПЗ = 1,20 доллара США, что представляет 
собой среднее значение на конец 1974 и 1975 годов. 
Наиболее значительными данными для определения 
ответственности согласно предлагаемой Конвенции 
являются кумулятивные процентные показатели 
стоимости морских грузов, приведенные в столбце 4 
таблицы, приложенной к этому документу, посколь
ку страхуется именно стоимость груза.

27. Цель таблиц, содержащихся в документе 
А/СОКР.89/С.1/Ё.131, заключается в том, чтобы 
показать влияние инфляции на пределы ответствен
ности, установленные в Висбайских правилах, с тем 
чтобы указать предел ответственности, необходи
мый в статье 6 для сохранения реальной стоимости, 
а также продемонстрировать необходимость учета 
будущей инфляции в качестве фактора поддержания 
реальной стоимости.

28. Таблицы были подготовлены с использованием
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четырех регулярно публикуемых показателей инфля
ции, два из которых публикуются Соединенными 
Штатами Америки и два — Организацией Объеди
ненных Наций, и в них указываются средние годо
вые темпы инфляции, которые варьируются от 
менее 5 процентов для товаров, входящих только в 
ВНП Соединенных Штатов, до несколько более 11 
процентов для мирового экспорта и импорта соглас
но подсчетам Статистического бюро Организации 
Объединенных Наций. С тем чтобы сохранить ре
альную стоимость 1968 года, установленную в Вис- 
байских правилах, не учитывая других изменений в 
режиме ответственности, которые повлияли на ба
ланс между грузоотправителем и судовладельцем, 
при этих темпах инфляции пределы ответственности 
в настоящей Конвенции должны колебаться от 1,48 
доллара США за фунт (2,72 СПЗ за килограмм) до 
2,62 доллара США за фунт (4,82 СПЗ за килограмм) 
и от 1096 долларов США за грузовое место 
(913 СПЗ) до 1947 долларов США за грузовое место 
(1622 СПЗ).

29. Его делегация подчеркивает важность обеспече
ния некоторой защиты от влияния инфляции на 
пределы ответственности путем введения оговорки о 
скользящих ценах ввиду снижения во всем мире 
реальной покупательной способности и проблем, 
которые возникнут в связи со снижением реальной 
стоимости таких пределов для лиц, пытающихся 
получить возмещение убытков. Если такое положе
ние не будет включено, то предпринимаемые в на
стоящее время усилия могут оказаться бесплод
ными.

30. Г-н МАКАНГУС (Канада) говорит, что прове
денный его делегацией анализ значения показате
лей, представленных Соединенными Штатами Аме
рики, является несколько иным, поскольку эти пока
затели касаются общей стоимости импортных и 
экспортных грузов, в то время как аргументы, пред
ставленные его делегацией, касаются не суммы, а 
пределов колебаний стоимости груза, подверженно
го повреждению, который он назвал контейнерным 
грузом.

31. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что его деле
гация предпочитает двойной критерий для подсчета 
ответственности, предложенный в первом варианте 
статьи 6, однако ей трудно согласиться с обеими 
фразами, заключенными в квадратные скобки в пун
кте 1Ь . Предпочитая формулировку первого вариан
та, она, однако, выражает озабоченность в связи с 
некоторыми случаями частичной доставки, для 
которых требуется специальный режим.

32. Что касается вопроса о расчетной единице, то 
его делегация согласна с позицией делегации США, 
основанной на данных, изложенных в документах 
А/СО№.89/С.1/Ь.47 и Ь.131. Он упомянул, что 
возможность использования СПЗ вместо франка 
Пуанкаре в качестве расчетной единицы широко 
обсуждалась на пятой сессии Рабочей группы 
ЮНКТАД по международному законодательству в 
области морских перевозок1. В настоящее время

1 Т Б /В /С .4/ 15Ь/19/8ирр.2, пункт 92.

некоторое представление относительно стоимости в 
долларах США и СПЗ за фунт и за грузовое место, 
которая необходима для поддержания реальной 
стоимости 1968 года, установленной в Висбайских 
правилах, можно получить из заявлений Канады и 
Соединенных Штатов Америки и в особенности из 
документа А/СО№.89/С.1/Ь.131. Представляется, 
что Лондонская конвенция 1976 года предлагает 
решение, которое соответствовало бы мнениям, 
выраженным в ходе настоящей Конвенции, особен
но мнению делегаций Соединенных Штатов Амери
ки и Канады. В этом случае стоимость националь
ной валюты государства-участника, которое не яв
ляется членом Международного валютного фонда, 
будет подсчитываться таким образом, как это опре
делено этим государством.

33. Г-н БРЕДХОЛЬТ (Дания) говорит, что его деле
гация выступает за двойной критерий для ограниче
ния ответственности. Что касается суммы компен
сации за единицу груза, то она предпочла бы сохра
нить уровни, установленные в Висбайских правилах, 
которые на протяжении длительного времени явля
лись частью национального законодательства. Кро
ме того, Клубы взаимного возмещения и страхо
вания заверили его в том, что эти суммы до настоя
щего времени являлись вполне достаточными.

34. Что касается статьи 8, то его делегация высту
пает за формулу, отвечающую соответствующим 
положениям Лондонской и Афинской конвенций.

35. Г-н ПТАК (Польша) говорит, что, по мнению 
его делегации, альтернативный текст статьи 6, со
гласно которому единственным применяемым кри
терием будет вес брутто, является недостаточно 
гибким. Если пределы ответственности будут уста
новлены на довольно низком уровне, владельцы 
груза небольшого веса, но высокой стоимости будут 
не в состоянии покрыть значительную долю своих 
потерь, в то время как если этот предел будет 
высоким, то он не будет применимым к сравни
тельно дешевому грузу, и фактор ограничения ответ
ственности, который является столь необходимым 
для Конвенции, не будет использоваться. Ущерб, 
причиненный грузу такого рода, по существу будет 
полностью компенсироваться, а это противоречило 
бы принципам ограничения ответственности. Дру
гим недостатком критерия, основанного на весе 
брутто, является то, что не все грузы взвеши
ваются.

36. Первый вариант статьи 6 является более прием
лемым для его делегации, поскольку он учитывает 
различия в характере и стоимости груза и, таким 
образом, является более гибким. По-видимому, он 
также предоставляет более значительную защиту 
грузоотправителям, которые будут иметь выбор в 
отношении пределов возмещения по искам в случае 
утраты или повреждения груза. Кроме того, исполь
зование выражения «единица отгрузки» в этом ва
рианте устраняет некоторые сомнения, которые его 
делегация испытывала в связи с точным значением 
ссылки на единицу груза.
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37. Что касается размера пределов ответственности 
перевозчика, то его делегация разделяет мнение, 
выраженное в исследовании секретариата ЮНКТАД 
по вопросу о страховании морских грузов2, о том, что 
нет необходимости вводить пределы, которые пре
вышали бы реальную стоимость обычного груза. 
Поэтому можно считать, что пределы ответствен
ности должны быть основаны на суммах, установ
ленных в Брюссельском протоколе 1968 года, а 
именно 10 тыс. франков Пуанкаре за грузовое место 
или другую единицу отгрузки или 30 франков за 
килограмм веса брутто. До настоящего времени эти 
суммы являлись достаточно высокими для соответ
ствующей компенсации грузовладельцам за утрату 
или повреждение груза в ходе перевозки. Если стои
мость франка Пуанкаре будет установлена в размере
0,10 доллара США, то пределы ответственности 
перевозчика будут составлять 1000 долларов США 
за грузовое место или единицу отгрузки, или 3 тыс. 
долларов США за тонну груза без упаковки. Эти 
суммы соответствующим образом будут приме
няться для целей новой Конвенции при условии 
возможных корректив для учета инфляции.

38. Что касается ответственности перевозчика за 
задержку в доставке, то она не должна превышать 
суммы фрахта, причитающейся за перевозку груза, 
который был доставлен несвоевременно.

39. Что касается тех случаев, когда должна допус
каться неограниченная ответственность, то, по мне
нию его делегации, формулировка пункта 1 дает воз
можность для возникновения споров и противоре
чий между сторонами, занимающимися морской 
перевозкой. Норма, касающаяся утраты перевозчи
ком права на ограничение своей ответственности, 
должна быть основана на степени его собственной 
вины, а не вины его агентов или служащих. Согла
сно пункту 2 статьи 7 служащие и агенты перевозчи
ка имеют право воспользоваться возражениями и 
пределами ответственности, предоставляемыми пе
ревозчику по Конвенции. Следовательно, нельзя на
казывать перевозчика, лишая его права воспользо
ваться ограничением ответственности вследствие 
предумышленного акта со стороны его агентов и 
служащих. На грузоотправителя и перевозчика не 
возлагается неограниченная ответственность за 
умышленные акты и оплошность со стороны их 
служащих или агентов ни в одной из недавно приня
тых международных конвенций, например, в Кон
венции 1957 года относительно ограничения ответ
ственности владельцев морских судов, в Брюссель
ском протоколе 1968 года, в Афинской конвенции 
1974 года и в Лондонской конвенции 1976 года. Его 
делегация считает разумным восстановить норму, 
касающуюся утраты права на ограничение ответст
венности, которая была подготовлена Рабочей груп
пой ЮНСИТРАЛ по международному законода
тельству в области морских перевозок.

40. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) говорит, что его деле
гация отдает предпочтение единому критерию опре
деления предела ответственности по весу на том ос

2Т Э /В /С .3/120, пункт 189.

новании, что это является более четким решением и 
его легче применять, однако она готова дополни
тельно рассмотреть этот вопрос.

41. По ее мнению, вопрос о сумме компенсации 
должен получить дальнейшее рассмотрение в свете 
тех сумм, которые установлены в Брюссельском 
протоколе 1968 года.

42. Что касается третьего момента, о котором гово
рится в вопросе III, его делегация придает большое 
значение статье 8 и считает, что текст в том виде, 
в котором он сформулирован, должен быть приве
ден в соответствие с Афинской конвенцией 1974 года, 
ибо в нем вводится ненужный элемент затрат, 
который связан с финансовыми убытками для гру
зоотправителей, грузополучателей и судовладель
цев. Он не только приведет к дополнительному 
риску, который будет трудно оценить и который 
необходимо будет застраховать, увеличивая тем 
самым расходы по страхованию, но и будет 
являться источником споров в будущем.

43. Он хотел бы также обратить внимание на взаи
мосвязь, существующую между этой статьей и поло
жениями о задержке. Эти положения могут послу
жить причиной возникновения значительных исков в 
отношении покрытия связанного с этим ущерба в 
том случае, если, например, имела место задержка в 
доставке важных запасных частей. Сочетание этой 
нормы с возможностью нарушения предела ответст
венности может возложить дополнительное бремя 
на судовладельцев, которое будет особенно тяжким 
для небольших судоходных компаний.

44. Представитель Соединенных Штатов Америки, 
ссылаясь на положение Афинской конвенции 1974 го
да, в котором указывается, что пределы ответст
венности могут быть нарушены в случае действий 
или упущений со стороны перевозчика, отметил, что 
такие пределы нельзя нарушать. Его делегация не 
считает, что как это положение, так и аналогичные 
положения, содержащиеся в Лондонской конвенции 
1976 года и Брюссельском протоколе 1968 года, 
касаются пределов ответственности, которые нельзя 
нарушать в действительном смысле этого слова и 
которые содержатся лишь в Гватемальском прото
коле по перевозкам 1971 года и Монреальском про
токоле № 3.

45. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) говорит, что его замечания будут 
носить лишь предварительный характер, ибо реше
ние проблем, поднятых в вопросе III, зависит от 
ряда других вопросов. Что касается первого момен
та, его делегация отдает предпочтение двойному 
критерию (грузовые места и вес). Что же касается 
вопроса о пределе ответственности за единицу груза, 
то в предварительном порядке она считает, что этот 
предел должен устанавливаться в зависимости от 
сумм, определенных в Брюссельском протоколе 
1968 года, которые должны служить основой для 
определения компенсации. Что касается третьего 
момента, то его делегация, возможно, поддержит 
предложения, внесенные другими делегациями, од-
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нако считает, что пункт 1 статьи 8 должен быть 
изменен, с тем чтобы охватить большее число слу
чаев, предусматривающих неограниченную ответ
ственность, а подпункт с этого пункта должен быть 
исключен.

46. Г-н МАТЭУС (Венесуэла) говорит, что его деле
гация поддерживает двойной критерий (грузовые 
места и вес), поскольку это позволит перевозчику 
проявить большую гибкость при установлении 
фрахта.

47. Что касается второго момента, затронутого в 
вопросе Председателя, то предел ответственности 
будет зависеть от решений, принятых в отношении 
ответственности, тогда как в отношении третьего 
момента его делегация считает целесообразным 
сохранить текст статьи 8 в том виде, в котором он 
сформулирован в проекте ЮНСИТРАЛ. Лишение 
перевозчика права на ограничение ответственности 
явится результатом не только преднамеренного дей
ствия или упущения с его стороны, но и преднаме
ренных и имеющих серьезные последствия действий 
или упущений со стороны его служащих или агентов, 
так как перевозка обычно является совместным 
предприятием. Кроме того, перевозчик должен 
терять также право на ограничение ответственно
сти, если фрахт не указан в коносаменте. Его деле
гация предложила соответствующую поправку в 
документе А/СООТ.89/С. 1/Ь.105, на которую она 
сошлется при обсуждении статьи 16.

48. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) говорит, что ответ 
его делегации на первый из трех вопросов, относя
щихся к основному вопросу IV, является отрицатель
ным. По его мнению, ответственность за задержку в 
доставке груза должна подпадать под сферу дейст
вия Конвенции; это является единственным логич
ным подходом с учетом общей направленности 
статьи 5.

49. Что касается второго вопроса, то его делегация 
считает, что в отношении ущерба, вызванного 
задержкой, следует установить особый режим: от
ветственность за задержку отличается от ответ
ственности за ущерб или утрату груза, так как ущерб 
грузоотправителя в первом случае носит экономиче
ский характер.

50. Наконец, что касается третьего вопроса, он 
отдает предпочтение сумме фрахта в отличие от 
суммы, кратной фрахту, как основе для определения 
предела ответственности в случае установления 
особого режима.

51. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) говорит, что его делегация считает, 
что, во-первых, ответственность перевозчика за 
задержку в доставке груза должна регулироваться 
Конвенцией; во-вторых, в отношении такой ответ
ственности необходимо установить особый режим;
и, в-третьих, пределы ответственности должны 
определяться на основе суммы фрахта.

52. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что его делега

ция уже изложила свою позицию на одиннадцатом 
заседании по моментам, затронутым в вопросе IV.

53. Отмечая, что к пунктам 1 и 2 статьи 5 был 
представлен ряд поправок, он заявляет, что поддер
живает поправки Польши как к пункту 1, так и к 
пункту 2 (А/СООТ. 89/С. 1/Ь.60), однако не может 
согласиться с поправками Соединенного Королевст
ва и в том числе с предложением относительно 
нового пункта 1 -бис. Он отметил также, что неко
торые поправки, в том числе поправка, представ
ленная Соединенными Штатами Америки (А/СООТ. 
89/С.1/Ь.58), возлагает бремя доказывания с целью 
освобождения от ответственности на перевозчика. 
Его делегация готова согласиться с таким подходом, 
если Конференция пожелает использовать его. 
Однако она не может согласиться с содержащимся в 
одной из поправок положением о том, что для уста
новления ответственности перевозчика срок достав
ки груза должен указываться в коносаменте или 
другом документе, подтверждающем договор пере
возки. Это, по его мнению, было бы крайне нежела
тельным с учетом всех проблем, связанных с мор
ской перевозкой груза. Такой подход мог бы быть 
приемлемым, например, для стран Общего рынка, 
расстояния между которыми невелики, но он 
широко не практикуется и поэтому не должен регу
лироваться положениями настоящей Конвенции.

54. Г-н ГРОНФОРС (Швеция) говорит, что, по мне
нию его делегации, данная Конвенция должна регу
лировать ответственность за задержку в поставке 
груза, поскольку такое регулирование представляет 
собой часть задачи в области унификации. Она счи
тает также, что специальный режим необходимо 
предусмотреть ввиду различия между ответственно
стью за утрату или повреждение груза, которая 
касается самого груза, и ответственностью за задер
жку, касающуюся предельного срока, который пре
доставляется добросовестному перевозчику для вы
полнения своего договора перевозки. Основой опре
деления пределов ответственности, — имеющей 
некоторое отношение к статье 8 (Утрата права на 
ограничение ответственности), — должна являться 
сумма фрахта.

55. И наконец, его делегация поддерживает проект 
ЮНСИТРАЛ, который полностью соответствует 
другим международным конвенциям об ответствен
ности в отношении сухопутных перевозок.

56. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша), ссылаясь на 
виды утраты, которые могут явиться результатом 
задержки в доставке груза, говорит, что первым 
видом является возможное повреждение груза в ре
зультате удлинения срока перевозки и он регулиру
ется общими правилами об ответственности пере
возчика за повреждение груза. Вторым видом 
утраты является утрата грузоотправителем или гру
зополучателем предполагаемой коммерческой при
были, причем такая утрата компенсируется с учетом 
рыночной цены в месте назначения утраченного или 
поврежденного груза. Таким образом, ясно, что 
принцип ответственности за задержку уже призна
ется, и поэтому его делегация поддерживает его
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включение в сферу действия Конвенции. В то же 
время ей будет трудно согласиться с каким-либо 
толкованием, предполагающим распространение 
такой ответственности на более косвенную утра
ту — например, в отношении простоя какого-либо 
предприятия в результате непоставки груза. Поэто
му она не видит необходимости в установлении спе
циального режима в отношении такой ответствен
ности, хотя и готова согласиться с таким режимом, 
если большинство пожелает установить его.

57. Далее его делегация считает, что основой опре
деления пределов ответственности должна являться 
сумма фрахта, которая представляет собой прибыль 
перевозчика и включает также все расходы, связан
ные с перевозкой. Утрата фрахта означает для пере
возчика не только утрату прибыли, но и покрытие 
им всех расходов, связанных с перевозкой, а также 
неиспользование эксплуатационного времени с выте
кающими из этого последствиями. В конечном сче
те, перевозчик меньше всех заинтересован в за
держке своего судна, и он сделает все возможное для 
того, чтобы избежать ее.

58. Г-н КАСИЧ (Югославия) говорит, что в принци
пе его делегация не возражает против включения в 
Конвенцию положения об ответственности за за
держку. Однако ввиду различных толкований терми
на «задержка» в различных правовых системах она 
считает, что утрата в результате задержки не 
должна компенсироваться. Поэтому необходимо 
предумотреть специальный режим для такого вида 
ущерба. Пределы ответственности должны опреде
ляться на основе суммы фрахта, выплачиваемой за 
груз, в доставке которого произошла задержка.

59. Ссылаясь на статью 8, он отмечает, что она пре
дусматривает большую степень защиты для груза, 
чем для пассажиров — что, по мнению его делега
ции, является неоправданным — и что в ней прйме- 
няется подход, весьма отличающийся от подхода, 
принятого в двух конвенциях, недавно разрабо
танных в рамках Межправительственной морской 
консультативной организации, а именно в Лондон
ской конвенции 1976 года и Афинской конвенции 
1974 года. Такой подход, попустительствующий 
спорам, не будет способствовать унификации права 
морских перевозок, которая является одной из целей 
данной Конференции. Поэтому его делегация пре
длагает исключить пункты 11) и 1 с статьи 8 и 
предложить Редакционному комитету соответству
ющим образом изменить остальную часть статьи.

60. Г-н КОВА АРРИА (Венесуэла), ссылаясь на 
пункт 2 статьи 5, отмечает, что ответственность за 
задержку в доставке груза обусловлена термином 
«разумно». Таким образом, она ничего не добавляет 
к существующей норме, которая предполагает, что 
любая такая утрата должна регулироваться с по
мощью судебного разбирательства или несудебного 
урегулирования. Он отмечает далее, что согласно 
положениям пункта 3 статьи 5 ответственность 
наступает лишь по истечении 60 дней. По его мне
нию, этот срок следует прибавить к сроку, согла
сованному в коносаменте, в соответствии с поло

жениями пункта 2 статьи 5, с тем чтобы утрата 
могла устанавливаться лишь по истечении доста
точно продолжительного срока. Пределы ответст
венности, установленные в статье 6, также могут 
привести к неправильным толкованиям и спорам. 
Таким образом, положения об ответственности за 
задержку в доставке груза содержат исключения, 
которые ни поясняют, ни укрепляют основного 
принципа. Поэтому его делегация считает, что эти 
положения в существующей формулировке следует 
исключить.

61. Г-н ФРАНСИНИ (наблюдатель от Латиноаме
риканской ассоциации судовладельцев) говорит, что 
задержка в доставке груза обычно бывает обуслов
лена ошибками при обработке груза в порту 
погрузки или разгрузки — работа, выполняемая 
лицами, на которых контроль судовладельца обыч
но не распространяется, хотя они и нанимаются 
таким судовладельцем или его представителями. 
Вопрос, беспокоящий его Ассоциацию, заключается 
в том, что судовладельцу как стороне, наиболее 
заинтересованной в том, чтобы избежать задержки в 
доставке, придется прибегать к страхованию, с тем 
чтобы защитить себя в случае возложения на него 
ответственности за те действия, которые выходят за 
пределы его контроля и могут приводить к предъ
явлению весьма крупных исков. Поэтому она твердо 
придерживается того мнения, что из Конвенции 
следует изъять положение об ответственности пере
возчика за задержку в доставке груза.

62. Г-н ФУКС (Австрия) отмечает, что задержка в 
доставке является лишь одним аспектом данной 
проблемы: задержка с прибытием может поставить 
перед грузоотправителем еще большие проблемы.

63. Единственным критерием задержки, предусмот
ренным в проекте конвенции, является четко согла
сованный в договоре перевозки срок: однако на 
практике таких соглашений никогда не существо
вало, и они не будут существовать. Учитывая все 
связанные с данным вопросом проблемы и возмож
ные экономические последствия для перевозчика, 
его делегация готова рассмотреть любое практиче
ское решение, включая изъятие положения об ответ
ственности перевозчика за задержку. Однако если 
будет принято решение сохранить в данной Кон
венции положение об ответственности за задержку, 
то его делегация будет склонна поддержать поло
жение о том, что в основе определения пределов 
ответственности должна лежать сумма фрахта. 
Если такого решения не будет принято, она пред
лагает изменить формулировку положений ста
тьи 6, касающихся отклонений.

64. Г-н МАК АНГУС (Канада) говорит, что его де
легация считает, что включение в данную Конвен
цию положения об ответственности за задержку 
позволит устранить существующую в Гаагских/ 
Висбайских правилах неопределенность в отноше
нии возмещения ущерба за задержку. Она не видит 
также достаточных оснований для того, чтобы при
менять к ущербу за задержку иной подход, чем тот,
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какой применяется к другим видам ущерба, пре
дусмотренным в договоре морской перевозки, по
скольку компенсации подлежат все такие виды 
ущерба. При условии тщательной формулировки 
положения о задержке перевозчик не сможет сни
мать с себя ответственность на основании поло
жений статьи 23.

65. Однако его делегация не поддерживает преду
смотрение специального режима компенсации утра
ты или повреждений, вызванных задержкой. Она 
является лишь одной из целого ряда причин ущерба, 
к которым должны применяться одинаковые поло
жения. Она не видит также необходимости в гармо
низации или кодификации различных национальных 
правовых положений в рамках данной Конвенции. 
Если приравнять задержку к другим видам ущерба, 
то это внесет определенность в вопрос установле
ния максимального показателя пределов ответст
венности. Отдельный показатель пределов ответ
ственности вызовет большие трудности, поскольку 
невозможно заранее сколь-либо точно определить 
параметры нисходящей шкалы. В этой связи можно 
отметить, что в результате проведенного в Канаде 
исследования по вопросу о смешанных перевозках 
было установлено, что задержка как причина 
ущерба имеет минимальные экономические послед
ствия для взаимоотношений между перевозчиком и 
грузоотправителем. Другим аргументом против 
установления специального показателя пределов 
ответственности является то, что, если он будет 
основан на фрахтовой ставке, грузополучатель не 
всегда сможет заранее знать его. По мнению его 
делегации, сумма, кратная фрахту, будет весьма 
неопределенной, поскольку она будет колебаться в 
зависимости от состояния рынка морских перево

зок, расстояний перевозки и товарных коэффици
ентов.

66. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что, по мне
нию его делегации, из Конвенции не следует исклю
чать положение об ответственности за задержку, а 
ответственность за ущерб, вызванный задержкой, 
необходимо приравнять к ответственности за 
ущерб, связанный с утратой.

67. В пункте 2 статьи 5 четко определяется основа
ние ответственности: ответственность наступает в 
том случае, если было достигнуто соглашение о 
доставке в конкретный срок и это соглашение 
нарушается; если такого соглашения достигнуто не 
было, то перевозчик несет ответственность лишь в 
том случае, если с учетом всех обстоятельств он не 
действовал как добросовестный перевозчик. В этом 
случае возникает вопрос о том, должна ли сторона, 
понесшая ущерб, получать компенсацию; на этот 
вопрос можно ответить только положительно. Из 
этого следует, что такой вид ущерба должен ком
пенсироваться так же, как компенсируется любой 
другой ущерб, поскольку он носит аналогичный 
характер, а именно представляет собой денежный 
ущерб. Поэтому следует применять одинаковый 
режим ответственности и одинаковые пределы от
ветственности.

68. Конференция должна рассматривать данную 
тему на основе предложенных вопросов, и у него нет 
необходимости останавливаться на третьем момен
те, затронутом в связи с вопросом IV.

Заседание закрывается в 18 час.

13-е заседание

Среда, 15 марта 1978 года, 19 час. 40 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

А/СООТ. 89/С.1/5К..13

Рассмотрение статей 1 — 25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/С01ЧГ.89/5, А/СООТ.89/6, А/С01ЧГ. 
89/7 и Аё(1.1, А/СОГЧР.89/8 и А/С01ЧГ.89/С. 
1/ЬЛ09, Ь.114 и ЬЛ34)

Основные вопросы в отношении статей 5 и 6, 
представленные на рассмотрение П ервого коми
тета его Председателем (окончание) (А/СОЫР. 
89/С .1/1.132).

1. Г-н ДУЭ (Франция) заявляет, что включенное в 
проект конвенции понятие ответственности за

задержку (А/СОИР.89/5) является неоспоримым 
прогрессом по сравнению с Брюссельской конвен
цией 1924 года. Было бы жаль от него отказывать
ся, тем более что это понятие встречается в других 
конвенциях, касающихся перевозки грузов. Кроме 
того, включенное в проект конвенции понятие от
ветственности за задержку является весьма разум
ным: задержка в доставке имеет место тогда, когда 
груз не доставляется в согласованный срок или при 
отсутствии какого-либо согласованного срока в 
срок, который, с учетом обстоятельств данного 
случая, является разумным для выполнения пере
возки добросовестным перевозчиком. Поэтому 
делегация Франции считает, что не следует исклю
чать положение об ответственности за задержку.
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2. Следовало бы установить специальный режим, а 
компенсация за задержку должна рассматриваться 
как своеобразное наказание, налагаемое на пере
возчика. Представляется целесообразным преду
смотреть положение о том, что размеры компен
сации должны рассчитываться на основе суммы 
фрахта, даже в том случае, если доставленному с 
задержкой грузу не было нанесено никакого ущерба; 
в подобном случае грузополучатель фактически не
сет коммерческий ущерб.

3. Г-н ТАНИКАВА (Япония) придерживается того 
мнения, что положение об ответственности за 
задержку необходимо включить в Конвенцию, но 
что оно должно быть ограничено суммой фрахта.

4. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) отмечает, что ответ
ственность за задержку не охватывается Гаагскими 
правилами и что она, очевидно, рассматривалась 
как ответственность, связанная с косвенным ущер
бом. Включение положения об ответственности за 
задержку в проект конвенции является, таким обра
зом, желательным прогрессивным шагом. Однако 
делегация Нигерии желала бы, чтобы ущерб, выз
ванный задержкой в доставке, регулировался прави
лом, составленным совершенно иначе. Она считает, 
что предел ответственности за утрату или повреж
дение в том виде, в каком он сформулирован в 
проекте конвенции, не учитывает, в случае его при
менения к задержке, «прямого ущерба» — то есть 
того, что в странах общего права называют 
«общим ущ ербом» — и, таким образом, автомати
чески предоставляет право на возмещение ущерба. 
Делегация Нигерии имеет, в частности, в виду прин
цип, объявленный британским судьей при разбира
тельстве дела Хедлей против Баксендэйла. Если по
ложение об ответственности за ущерб или утрату 
будет применяться к задержке в доставке, то оно 
будет касаться лишь «специального ущерба» (кос
венного ущерба) и будет предусматривать возмеще
ние ущерба лишь в том случае, если истец сможет 
доказать, что он фактически пострадал в результа
те вменяемого в вину действия. Тем не менее 
делегация Нигерии резервирует свою позицию и 
готова изучить любое предложение, в котором 
будут должным образом учитываться интересы 
перевозчика и грузоотправителя в данном вопросе.

5. Г-н НДУМБА (Уганда) считает, что из Конвен
ции не следует исключать положения об ответствен
ности за задержку, поскольку несправедливо возла
гать на грузоотправителя всю ответственность за 
ущерб, вызванный непосредственно задержкой, не
смотря даже на то, что им не было допущено 
никакой небрежности. Насколько известно предста
вителю Уганды, коммерческое страхование не охва
тывает ущерба, вызванного непосредственно за
держкой в доставке. Это, разумеется, касается и 
других видов страхования груза, а не только тех, 
которые основываются на британской системе. 
Поэтому, если Конвенция не будет предусматри
вать возложение на перевозчика ответственности за 
задержку, всю ответственность за ущерб в резуль
тате задержки будет всегда нести грузоотправи

тель; однако он не может застраховать себя на 
случай такого ущерба у своего страхователя груза, в 
то время как перевозчик может застраховаться от 
такого риска в рамках своей общей ответственно
сти перевозчика или на рынках коммерческого стра
хования, или в клубах взаимного возмещения и 
страхования. В этой связи г-н Ндумба отмечает, 
что ущерб, понесенный грузоотправителем в ре
зультате задержки в доставке, может быть громад
ным, причем такая задержка иногда может являть
ся прямой причиной утраты всего груза. Риск осо
бенно велик в случае портящегося груза.
6. Что касается основы установления предела от
ветственности за задержку, то делегация Уганды 
считает, что сумму фрахта в качестве такой основы 
использовать нельзя. Необходимо найти специаль
ную формулировку, позволяющую установить 
более справедливый уровень компенсации грузо
отправителю и лучше учитывающую реальное 
положение.

7. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
отмечает, что правительство его страны внесло 
многочисленные предложения по положениям про
екта конвенции, касающимся ответственности за 
задержку. Эти предложения, содержащиеся в доку
менте А/СОИР.89/7, будут впоследствии представ
лены на рассмотрение, если Комитет выскажется за 
включение такого вида ответственности в будущую 
Конвенцию. В данный же момент г-н Свини счи
тает нужным указать, что, по мнению его делега
ции, положение об ответственности за задержку не 
следует исключать из Конвенции и что должен 
быть установлен специальный режим. Однако необ
ходимо предусмотреть также материальный ущерб, 
вызванный задержкой в доставке, как это сделано в 
отношении утраты или повреждения груза в ста
тье 5. Что касается пределов ответственности, то 
делегация Соединенных Штатов еще не разработала 
четкой позиции по этому вопросу: она могла бы 
согласиться как с суммой фрахта, так и с суммой, 
кратной фрахту.

8. Г-н ДИКСИТ (Индия) подчеркивает, что Рабо
чая группа приложила массу усилий к тому, чтобы 
включить в проект конвенции понятие ответствен
ности за задержку. Это понятие, несомненно, ин
тересует все государства, а не только развивающие
ся страны; все государства согласны с тем, чтобы 
оно фигурировало в будущей Конвенции. Развива
ющиеся страны могут понести особенно большой 
ущерб в результате задержки в доставке, если груз 
будет приходить к ним тогда, когда он уже утратит 
свою коммерческую ценность и не найдет сбыта. 
Речь идет не о том, чтобы наказать перевозчика, 
поскольку совершенно ясно, что ни он, ни грузо
отправитель или грузополучатель не заинтересова
ны в доставке груза с задержкой. Фактически речь 
идет об экономических интересах. Если какая-либо 
страна не получает своевременно груза и взяла на 
себя международные обязательства, то ее авторите
ту на международной арене может быть нанесен 
серьезный ущерб.
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9. Поэтому представитель Индии желал бы, чтобы 
Комитет более или менее придерживался текста, 
предложенного в проекте конвенции. Таким обра
зом, он выступает за включение в Конвенцию по
ложения об ответственности за задержку, но еще не 
сформулировал четко своей позиции ни в отно
шении целесообразности установления специаль
ного режима, ни в отношении основы пределов 
такого вида ответственности.

10. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) считает, что положе
ние об ответственности за задержку не следует 
исключать из Конвенции. Его делегация уже под
держала (10-е заседание) пункт 1 статьи 5, в кото
ром задержка в сдаче фигурирует среди оснований 
ответственности перевозчика, и пункт 2 этой же 
статьи, в котором содержится определение понятия 
«задержка в сдаче». В связи с тем, что понятие 
задержки в доставке фигурирует в других конвен
циях, касающихся перевозки груза, его включение в 
данный проект конвенции будет способствовать 
обеспечению единообразия конвенций в этой об
ласти.

11. Делегация Чили сомневается в целесообразно
сти установления специального режима в отноше
нии ответственности за задержку. К ответственно
сти за ущерб в результате утраты или поврежде
ния, вызванных задержкой в сдаче, следует приме
нять общий режим. В отличие от этого можно 
было бы предусмотреть, что экономический ущерб 
определяется на основании суммы фрахта.

12. Г-н РАЙ (Аргентина) говорит, что его делега
ция поддерживает включение в Конвенцию положе
ния об ответственности за задержку. Необходимо 
предусмотреть специальный режим и ограничить 
ответственность суммой фрахта и суммой, кратной 
фрахту. Не следует предусматривать возможность 
указания судовладельцем в коносаменте слишком 
большой задержки в сдаче. Таким образом, при 
условии незначительных изменений редакционного 
характера делегация Аргентины считает соответ
ствующие положения проекта конвенции прием
лемым.

13. Г-н РАМИРЕС ИДАЛЬГО (Эквадор) в принци
пе согласен с включением в Конвенцию понятия 
ответственности за задержку и с установлением 
особого режима такой ответственности при усло
вии, что это не приведет к значительному увели
чению фрахта, которое отрицательно скажется на 
международной торговле.

14. Г-н ХЕННИ (Алжир) не считает, что положения 
проекта конвенции, касающиеся ответственности за 
задержку, являются вполне удовлетворительными. 
Его делегация согласна с тем, что в случае задержки 
в доставке по вине перевозчика убытки должны 
возмещаться грузоотправителем. Но нередко бы
вают случаи, когда причиной задержки является 
ситуация в данном порту. Алжир является одной из 
стран, поддерживающих тесные торговые отноше
ния с европейскими государствами, и его интересы 
часто страдают в результате забастовок, парали

зующих некоторые европейские порты, и в резуль
тате перегрузки его собственных портов. Оратор 
считает, что в таких случаях перевозчик должен 
освобождаться от ответственности. Однако данный 
принцип ответственности необходимо сохранить в 
тех случаях, когда грузоотправитель сам является 
грузополучателем и когда задержка в доставке объ
ясняется, например, задержкой по вине одного из 
его грузополучателей.

15. Г-н СЕВОН (Финляндия) отмечает, что его де
легация выступает за включение положения, ка
сающегося ответственности за задержку, а также за 
установление специального режима, основанного 
на сумме фрахта.

16. Г-н КАСТРО (Мексика) придерживается того 
мнения, что из Конвенции не следует исключать 
положение об ответственности за задержку в до
ставке и что такой вид ответственности должен 
регулироваться особым режимом, а предел такой 
ответственности должен зависеть от фрахта.

17. Г-н АМОРОСО (Италия) говорит, что нет 
абсолютной необходимости предусматривать в 
Конвенции регулирование вопроса ответственно
сти за задержку. Совершенно ясно, что перевозчик 
более, чем кто-либо другой, заинтересован в свое
временной доставке груза. Кроме того, можно кон
статировать, что в большинстве случаев задержка 
объясняется такими причинами, как забастовки или 
перегруженность портов. Кроме того, зачастую 
весьма трудно определить, какой срок является 
«разумным», с тем чтобы можно было требовать 
доставить груз именно в этот срок.

18. Тем не менее делегация Италии сможет при
соединиться к большинству, если будет принято 
решение включить в будущую Конвенцию положе
ние об ответственности за задержку, а также 
исключить положение о косвенном ущербе. Необ
ходимо установить особый режим ответственно
сти за задержку, и эта ответственность должна 
быть ограничена суммой фрахта.

19. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) счита
ет, что не следует исключать из Конвенции поло
жения об ответственности за задержку и нецеле
сообразно устанавливать особый режим такой от
ветственности. Задержка должна рассматриваться 
как естественное основание для возмещения убыт
ков за нарушение договора с учетом условий такого 
договора и обстоятельств. Делегация Соединенного 
Королевства считает, в частности, что не следо
вало бы устанавливать конкретный предел для 
такого рода ущерба. Как представляется, ссылка на 
задержку в доставке в пункте 2 статьи 5 была 
сделана главным образом в связи со статьей 6, по
священной пределам ответственности. В связи с 
тем, что делегация Соединенного Королевства не 
видит оснований для предусмотрения особого поло
жения относительно пределов ответственности, ко
торое, как ей кажется, лишь усложнит дело, она 
считает, что ссылку на задержку можно вообще 
исключить.
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20. Г-н М’БАХ (Объединенная Республика Камерун) 
считает, что положение об ответственности за 
задержку следует сохранить в проекте конвенции 
при условии уточнения того, что перевозчик не 
несет ответственности в том случае, если он дока
зывает, что задержка была вызвана в результате 
действия непреодолимой силы. В тропических стра
нах задержка в доставке груза может повлечь за 
собой приостановление работ на длительный срок, 
особенно если вместо доставки груза в сухой период 
он будет доставлен в сезон дождей.

21. Делегация Камеруна считает, что следует уста
новить специальный режим ответственности за 
задержку. С другой стороны, она еще не может 
высказать своего мнения в отношении такой де
ликатной проблемы, как пределы возмещаемой 
суммы.

22. Г-н СИЛЯР (Международный валютный фонд) 
представляет обзор, который был составлен Меж
дународным валютным фондом и распространен 
в документе А/СОИР.89/С. 1/Т.109 и в котором 
Фонд представил замечания по положению статьи 6 
проекта конвенции, касающемуся расчетной еди
ницы, используемой при исчислении пределов 
ответственности перевозчика. На своей девятой сес
сии ЮНСИТРАЛ предусмотрела возможность при
бегать к специальным правам заимствования МВФ 
с целью замены «золотого франка», который был 
предложен в первоначальном проекте, или к приня
тию решения, предусмотренного в статье VII Мон
реальского протокола № 4 о внесении поправок в 
Варшавскую конвенцию, в соответствии с которым 
государства — члены МВФ утвердили использова
ние специальных прав заимствования как расчетной 
единицы, в то время как государства, не являю
щиеся членами МВФ, приняли расчетную единицу, 
основанную на золоте1. Решение об использовании 
специальных прав заимствования вместо единицы, 
основанной на золоте, было принято по той при
чине, что в связи с изменением своих положений 
МВФ отказался от применения официального курса 
золота почти во всех своих операциях и сделках, 
а также по той причине, что 133 государства, 
входящие в Фонд, не могут более использовать 
золото в качестве общепринятой меры стоимости в 
своих торговых соглашениях. Фактически колеба
ния курсов золота привели к тому, что оно более 
не является технически приемлемой основой едино
образной оценки курсов валют — цель, ставящаяся 
перед расчетной единицей. С тех пор специальные 
права заимствования все чаше упоминаются в раз
личных международных договорах, содержащих 
положения, касающиеся расчетных единиц.

23. Однако со времени проведения предыдущей сес
сии ЮНСИТРАЛ в 1976 году произошло новое собы
тие, а именно принятие Конференцией об ограниче
нии ответственности по морским протестам в Лон
доне пересмотренного варианта Монреальских про
токолов (см. А/СОИР.89/8, сноска 31). Принятое в

1См. Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, трид
цать первая сессия, Дополнение № 17, стр. 98, пункт 9 с.

Лондоне решение направлено на то, чтобы устра
нить проблему недостаточного единообразия в оцен
ке стоимости валют государств, являющихся и не яв
ляющихся членами МВФ: для того чтобы расчеты и 
переводы, производимые государствами, не являю
щимися членами МВФ, позволяли выразить в их 
национальной валюте «действительную стои
мость», максимально приближающуюся к стоимо
сти, выражаемой с помощью расчетных единиц, 
государствам, не являющимся членами МВФ, было 
предложено сообщать депозитарию данной Конвен
ции сведения о методе расчета и результате пере
вода, а также о других изменениях, которые впо
следствии потребуется в них внести. Предусматри
вающая такую процедуру статья 8 Лондонской кон
венции дополняется статьей 21, предусматриваю
щей возможность замены определенных в данной 
Конвенции расчетных единиц, то есть СПЗ и 
золота, другими расчетными единицами согласно 
решению, принятому на специальной конференции 
большинством в две трети присутствовавших и при
нявших участие в голосовании государств-участ- 
ников.

24. Поэтому данная процедура, принятая в Лондо
не, является явным прогрессом по сравнению с 
Монреальскими протоколами, так как она направ
лена на обеспечение единообразия в оценке валют 
всех государств-участников, являющихся и не явля
ющихся членами МВФ. Однако «действительная 
стоимость» по-прежнему не определена и зависит 
от применяемых на практике методов, но делега
ции, проводившие переговоры по Лондонской кон
венции, сочли, что положение, предусматривающее 
сообщение данных о методе оценки, обеспечит до
статочные гарантии и позволит выражать в на
циональных валютах «такую же действительную 
стоимость», какая выражается в расчетных едини
цах, основанных на СПЗ.

25. Г-н Силяр отмечает, что такое положение ста
вит особую проблему перед теми государствами, 
которые не являются членами МВФ и законодатель
ство которых не допускает перевода их валют в 
СПЗ: должны ли такие страны по-прежнему произ
водить оценку своих валют на основе золота или на 
основе положений Лондонской конвенции? Такая же 
проблема возникнет и в связи с рассматриваемой 
Конвенцией. Однако Лондонская конвенция уста
навливает расчетную единицу на основе золота и 
предполагает, что государства, не имеющие воз
можности переводить свою валюту в СПЗ, негла
сно обязуются поддерживать стоимость своих 
валют по отношению к золоту в целях вышеупомя
нутой Конвенции на основе курса, эквивалентного 
историческому официальному курсу 35 СПЗ за 
унцию чистого золота. Проблема возникает в том 
случае, если не существует международного согла
шения в отношении курса золота. Однако МВФ 
исключил любую ссылку на цену на золото в рамках 
международной валютной системы. В этой связи 
необходимо предвидеть также случай, когда госу
дарства, валюта которых оценивается на основе 
золота и не может переводиться в СПЗ, изменяют
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свое законодательство в этой области: нужно ли 
будет пересматривать Конвенцию с целью учета 
таких изменений? Наблюдатель от МВФ считает, 
что эту техническую проблему можно было бы час
тично решить, руководствуясь решением, преду
смотренным в Лондонской конвенции, то есть 
путем включения положения, аналогичного тому, 
какое фигурирует в вышеупомянутой статье 21.

26. Учитывая вышесказанное, наблюдатель от 
МВФ спрашивает, не может ли Конференция пре
дусмотреть другое решение, позволяющее учесть 
положение государств, не являющихся членами 
МВФ, законодательство которых не позволяет осу
ществлять перевод их валюты в расчетную еди
ницу — СПЗ. Это решение сводится к тому, чтобы 
дать возможность этим государствам оценивать 
свою валюту в целях Конвенции в соответствии с 
процедурой, определяемой каждым государством, 
с оговоркой в отношении того, чтобы применялась 
«та же действительная стоимость», которая при
меняется в отношении других государств в соот
ветствии с положениями пункта 4 статьи 8 Лондон
ской конвенции. Эта формула не изменила бы 
валютный статус-кво соответствующих государств, 
которые смогли бы по-прежнему официально оце
нивать свою валюту на основе золота на протяже
нии такого периода, в течение которого они поже
лали бы делать это, однако в техническом плане 
она обеспечила бы гибкость, позволив этим госу
дарствам перейти к иному методу оценки без пере
смотра Конвенции.

27. Появление проекта положения о расчетной еди
нице, приведенного в статье 6, предложенной Меж
дународным валютным фондом (А/СО ИР. 89/С. 
1/Ь. 109), вызвано, таким образом, определенными 
соображениями, которые только что были выска
заны. Пункт а предусматривает, что расчетной 
единицей, предусмотренной в Конвенции, являются 
специальные права заимствования Международного 
валютного фонда и что суммы, упомянутые в 
Конвенции, выражаются в национальной валюте 
договаривающегося государства, в котором встает 
вопрос об ограничении ответственности на основа
нии стоимости этой валюты на дату осуществления 
платежа в специальных правах заимствования, опу
бликованной МВФ, или, если такая стоимость не 
опубликована, на основании стоимости, рассчитан
ной с учетом стоимости другой валюты, курс кото
рой был опубликован.

28. В пункте Ъ предусматривается, что стоимость 
национальной валюты договаривающегося государ
ства, которое не является членом МВФ и законода
тельство которого не позволяет применять метод, 
упомянутый в пункте а, рассчитывается в целях 
настоящей Конвенции в соответствии с методом, 
определенным данным договаривающимся государ
ством, при условии, что такой расчет осуществля
ется таким образом, чтобы выразить в националь
ной валюте по возможности ту же стоимость, что и 
стоимость, выражаемую в расчетных единицах стра
нами — членами МВФ. Каждое договаривающееся

государство сообщает депозитарию об исполь
зуемом методе расчетов в целях пункта Ъ в момент 
подписания или позднее каждый раз после измене
ния в таком методе расчетов.

29. Г-н КАРО (Франция) говорит, что его делегация 
поддерживает выбор специальных прав заимство
вания в качестве расчетной единицы в том виде, в 
каком они определены МВФ, однако у нее есть оп
ределенные сомнения в отношении предложений, 
сделанных наблюдателем от Международного ва
лютного фонда, поскольку речь идет о довольно 
сложной процедуре. Предложение делегации Фран
ции сводится к тому, чтобы государства, не являю
щиеся членами МВФ, могли бы просто использо
вать по-прежнему ссылку на франк «Пуанкаре», 
то есть использовать систему, которая была приня
та в целях Конвенции об ограничении ответствен
ности по морским протестам 1976 года и которая 
представляется наиболее надежной. Кроме того, 
Франция предлагает проведение каждые пять лет 
автоматического пересмотра сумм ограничения от
ветственности, установленных Конвенцией, по
скольку специальные права заимствования не учи
тывают общее понижение покупательной способно
сти валют, и необходимо регулярно корректиро
вать суммы, предусмотренные в Конвенции, во из
бежание такого положения, при котором они каж
дый год теряли бы существенную часть своей реаль
ной стоимости. Речь идет не о создании условий для 
проведения систематической индексации. Участники 
Конвенции будут собираться для проведения пере
смотра, который будет касаться лишь суммы воз
мещения. Такая процедура могла бы быть установ
лена путем выражения молчаливого согласия, при
чем пересмотренная стоимость будет применяться 
ко всем государствам-участникам, которые не вы
скажут возражений в течение 6 месяцев, начиная с 
мЪмента ее пересмотра. Такая периодичность по
зволит осуществлять в установленные периоды кон
троль над стоимостью специальных прав заимст
вования, однако, поскольку речь не идет лишь о 
простой и чистой индексации, такой пересмотр 
придал бы системе определенную гибкость, кото
рая, учитывая проблемы, связанные с возмеще
нием, позволила бы изменить ситуацию, при кото
рой финансовые последствия осуществления поло
жений Конвенции были бы больше или меньше 
сумм, предусмотренных в Конвенции.

30. Г-н ЛАРСЕН (Соединенные Штаты Америки) 
представляет новую статью, предложенную семью 
странами (Федеративная Республика Г ермании, Да
ния, Соединенные Штаты Америки, Финляндия, 
Норвегия, Нидерланды и Швеция) в документе 
А/СО ОТ. 89/С. 1/Ь. 114. Авторы этого проекта отме
чают, что пределы ответственности не могут более 
выражаться в золотых франках «Пуанкаре», и пред
лагают принять в качестве расчетной единицы спе
циальные права заимствования в том виде, в каком 
они определены Международным валютным фон
дом. На практике стоимость золота на рынке се
годня почти в четыре раза выше стоимости в раз
мере 35 долларов за унцию, установленной не
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сколько лет назад. Что касается тех государств, 
которые не узаконили пределы ответственности, 
предусмотренные в Брюссельском протоколе 1968 
года в национальной валюте, это означает, что их 
перевозчики должны страховаться на сумму, значи
тельно превышающую сумму, которая была уста
новлена в соответствии с Протоколом. Если предел 
ответственности известен, то перевозчик, а также 
грузоотправитель знают, на какую сумму они дол
жны страховаться, однако, если такой предел из
вестен неточно, каждый страхует более высокий 
риск утраты или повреждения, и каждый страхуется 
в отношении одних и тех же рисков, что с экономи
ческой точки зрения является расточительством.

31. Поэтому семь стран предлагают фиксировать 
пределы ответственности, выраженные в специаль
ных правах заимствования, а в отношении госу
дарств, не являющихся членами Международного 
валютного фонда, — предусмотреть возможность 
того, чтобы каждое государство рассчитывало со
ответствующую сумму в валютных единицах, осно
вывающихся на золоте. Такая валютная единица 
будет определяться таким образом, чтобы она в 
максимально возможной степени отражала ту же 
стоимость, что и стоимость, выраженную в рас
четных единицах, основывающихся на специальных 
правах заимствования. Государства, не являющиеся 
членами МВФ, сообщат депозитарию, Секретариа
ту Организации Объединенных Наций о методе, 
используемом для перевода их национальной валю
ты, а также обо всех изменениях в этом методе.

32. Предложение семи стран основывается, как это 
можно заметить, на формуле, принятой в Монреа
ле в 1975 году в Протоколе об изменении Конвен
ции для унификации некоторых правил, касающихся 
международных воздушных перевозок, и почти 
полностью соответствует формуле, принятой в 
Лондоне в 1976 году на Конференции об ограниче
нии ответственности по морским протестам.

33. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что его 
делегация, стремясь к обеспечению международно
го характера Конвенции, выступает в пользу при
нятия такой расчетной единицы, которая могла бы 
получить поддержку всех государств-членов, же
лающих стать участниками Конвенции. Руководст
вуясь этим стремлением, Нигерия поддерживает 
предложение Международного валютного фонда 
(А/СО ИР.89/С.1/Ь. 109), которое сводится к приня
тию расчетной единицы, основывающейся на спе
циальных правах заимствования, при условии пре
дусмотрения в отношении государств, не являю
щихся членами Фонда, необходимости пересмотра в 
целях настоящей Конвенции их национальных ва
лют в соответствии со специальными методами 
расчетов.

34. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что его де
легация выступает в пользу принятия расчетной 
единицы, основанной на специальных правах заим
ствования, и что для решения сложных проблем, 
связанных с переводом валют государств, не яв

ляющихся членами МВФ, необходимо принять фор
мулу, определенную в статье 8 Лондонской конвен
ции 1976 года, в отношении ограничения ответст
венности по морским протестам, а также в других 
международных документах. Формула, принятая в 
Лондоне, представляется единственно возможной 
на практике, несмотря на трудности, отмеченные 
наблюдателем МВФ. Однако предложение МВФ 
уводит двойной фактор колебаний в метод перевода 
национальных валют, что может еще более услож
нить ситуацию. Поэтому делегация Японии счита
ет, что необходимо внимательно изучить это пред
ложение с целью отыскания наиболее разумного 
решения.

35. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) благодарит наблюдателя МВФ за его разъяс
нения по рассматриваемому вопросу и в качестве 
соавтора проекта, представленного Соединенными 
Штатами Америки от имени семи стран, присоеди
няется к заявлению делегации Соединенных 
Штатов.

36. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) говорит, что расчет
ная единица, предусмотренная в статье 6, должна 
быть соотнесена со специальными правами заимст
вования по причинам, изложенным в документе 
А/СОИР.89/С. 1/Ь. 109. Практически это — форму
ла, которая была принята в других международных 
документах, таких как Монреальские протоколы 
1975 года об изменении Конвенции для унификации 
некоторых правил, касающихся международных 
воздушных перевозок, Лондонская конвенция об 
ограничении ответственности по морским проте
стам 1976 года и Афинская конвенция о морской 
перевозке пассажиров и их багажа. В отношении 
государств, не являющихся членами МВФ, можно 
также предусмотреть меры, предложенные в том 
же документе, выводы которого делегация Чили 
поддерживает.

37. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) говорит, что немногое 
может добавить к прекрасному выступлению, сде
ланному представителем Соединенных Штатов 
Америки, по вопросу о предложении, в котором 
воспроизводятся те же положения, что и в Лондон
ской конвенции 1976 года об ограничении ответ
ственности по морским протестам. На практике 
существует стремление к максимально возможной 
гармонизации текстов конвенций и, учитывая, что 
уже существуют различия между Монреальским про
токолом и Лондонской конвенцией, нет необходи
мости разрабатывать новую формулировку, кото
рая явится в будущем лишь источником неопреде
ленности. Кроме того, г-н Нильсон отмечает, что 
если в отношении стран — членов Международного 
валютного фонда предложение МВФ будет иметь 
почти те же последствия, что и предложение семи 
стран, то у стран, не являющихся членами МВФ, оно 
может вызвать существенные проблемы.

38. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) присоединяется к замечаниям 
представителя Швеции. Советский Союз не являет
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ся членом Международного валютного фонда, и 
единственное приемлемое для него решение в отно
шении ограничения ответственности перевозчика 
сводится к увязке расчетных единиц со стоимостью 
золота. Вот почему, выражая признательность 
представителю Международного валютного фонда 
за данные им пояснения в отношении его предло
жения, представитель СССР не может поддержать 
проект статьи 6, который приводится в приложе
нии к этому документу, и высказывается в пользу 
включения положений, аналогичных положениям, 
фигурирующим в Лондонской конвенции 1976 года.

39. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что его деле
гация поддерживает новую статью, предложенную 
семью странами и воспроизводящую с некоторыми 
незначительными изменениями текст статьи 8 Лон
донской конвенции 1976 года. Однако она не может 
согласиться со словами «без оговорки о ратифика
ции, принятии или одобрении», приведенными в 
квадратных скобках в пунктах 2 и 4 этого пред
ложения.

40. Г-н ДИКСИТ (Индия) выступает в пользу при
нятия специальных прав заимствования в качестве 
расчетной единицы в целях проекта конвенции.

41. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) говорит, что ее страна в связи 
с тем, что она не является членом МВФ, столкнется 
со значительными трудностями в отношении при
нятия специальных прав заимствования в качестве 
расчетной единицы. Не желая повторять все аргу
менты, которые были высказаны в отношении 
такого метода во время обсуждения Лондонской 
конвенции 1976 года, представитель Германской Де
мократической Республики отмечает, что в настоя
щей Конвенции решения можно достигнуть лишь 
благодаря компромиссу и что неточность в ее 
тексте может привести к спорам в отношении 
используемых методов.

42. Хотя Германская Демократическая Республика 
не может согласиться с принципом отказа от ис
пользования золота при определении расчетной еди
ницы в целях проекта Конвенции, она тем не менее 
считает, что можно добиться компромисса на 
основе текста Лондонской конвенции.

43. Г-н КАСИЧ (Югославия) говорит, что Югосла
вия, которая является членом Международного 
валютного фонда, может согласиться с системой 
специальных прав заимствования. Что касается 
стран, не являющихся членами этой организации, 
то делегация Югославии считает, что формула, 
использованная в Лондонской конвенции, представ
ляет собой практически оправданную базу расчетов 
и может т и Ш 18 гшЦашНв быть применена в настоя
щем проекте конвенции.

44. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что, какой 
бы ни была принятая система, важно определить 
конкретный метод расчетов, опираясь на который 
суды могли бы в случае разногласия выносить 
решения в отношении предельной суммы ответст

венности перевозчика. Вероятно, было бы полезно 
предусмотреть в заключительных статьях положе
ние, позволяющее каждому государству-участнику 
определять раз в месяц или раз в шесть месяцев 
стоимость специальных прав заимствования по 
отношению к своей валюте.

45. Г-н РАЙ (Аргентина) говорит, что, поскольку 
Аргентина является членом Международного ва
лютного фонда и ее законодательство предусмат
ривает, что денежные пределы ответственности вы
ражаются в стоимости золота, делегация Арген
тины склонна поддержать решение, которое будет 
признано наиболее приемлемым в целях проекта 
конвенции.

46. Г-н ПОПОВ (Болгария) выражает сожаление по 
поводу того, что значительное число элементов 
предложения, внесенного наблюдателем Междуна
родного валютного фонда, неприемлемо для деле
гации Болгарии, которая считает, что денежный 
предел ответственности перевозчика должен выра
жаться в расчетных единицах, основывающихся на 
стоимости золота. Учитывая сложившуюся ситуа
цию, делегация Болгарии может согласиться с ис
пользованием в качестве основы Лондонской кон
венции 1976 года об ограничении ответственности 
по морским протестам.

47. Г-н КХУ (Сингапур) поддерживает принцип, 
который сводится к использованию специальных 
прав заимствования в качестве расчетных единиц в 
целях проекта конвенции. Что касается стран, не 
являющихся членами МВФ, то делегация Сингапура 
смогла бы согласиться с принятием специальных 
положений, отвечающих их потребностям, с целью 
обеспечения равенства их прав по отношению к 
странам, являющимся членами Фонда.

48. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) говорит, что ее 
страна, являющаяся членом Международного ва
лютного фонда, не может использовать золото в 
качестве основы для расчетной единицы в будущих 
конвенциях. Она уточняет, что перед тем, как 
отправиться на данную Конференцию, она объяс
няла в Норвежском парламенте проект закона, пре
дусматривающий отход в транспортном законода
тельстве от стоимости золота в пользу специаль
ных прав заимствования.

49. На рассмотрении Комитета находится вопрос 
чисто технического характера; решение, найденное в 
Монреальских протоколах, а затем развитое в Лон
донской конвенции и в протоколах к ней, основы
вается на чисто прагматическом подходе. На рас
смотрении Комитета стоит вопрос не столько о 
введении специальных прав заимствования, сколько
о разрешении проблем, которые может создать это 
введение у стран, не являющихся членами Между
народного валютного фонда. Формула, использо
ванная в Лондонской конвенции, представляет со
бой компромисс, который учитывает одновременно 
интересы стран — членов МВФ и стран, не являю
щихся членами МВФ, сохраняя за последними огра
ничения ответственности перевозчика, основываясь
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на стоимости золотых франков. Целиком призна
вая техническую привлекательность решения, пред
ложенного Международным валютным фондом в 
документе А / СОИ Р. 89/ С. 1 /Ь . 109, представитель 
Норвегии отмечает, что с практической точки зре
ния предпочтительно сохранить в настоящем тек
сте Конвенции формулу Лондонской конвенции и 
протоколов к ней, которые уже приняты делега
циями. Однако представитель Норвегии разделяет 
мнение представителя Международного валютного 
фонда, в соответствии с которым было бы жела
тельно добавить положение, аналогичное положе
нию статью 21 Лондонской конвенции, с тем чтобы 
позволить странам пересмотреть расчетную еди
ницу в случае изменения в отношении специальных 
прав заимствования или в отношении стоимости 
золота, и представитель Норвегии намеревается 
представить во Втором комитете предложение по 
этому вопросу.

50. Целесообразно также изучить предложение 
представителя Франции, направленное на преду
смотрение возможности включения в проект конвен
ции положения, позволяющего государствам перио
дически пересматривать денежный предел ответст
венности, установленный Конвенцией, в целях его 
быстрого изменения в том случае, если инфляция 
может уменьшить его стоимость.

51. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ спрашивает представителя 
Аргентины о том, хотел бы он или нет, чтобы 
Комитет рассмотрел на текущем заседании предло

жение, которое было сделано им в документе 
А/СОИР.89/С.1/Ь.134 и которое касается ста
тей 5 и 6.
52. Г-н РАЙ (Аргентина) говорит, что, поскольку 
его предложение тесно связано с предложениями 
Соединенного Королевства и ряда других стран, он 
предпочел бы подождать, пока к нему будут сде
ланы конкретные поправки, с тем чтобы возвра
титься к нему позднее.
53. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, учитывая сложившуюся си
туацию, отмечает, что обсуждение было очень 
полезным в том плане, что оно выявило широкую 
поддержку проекта, предложенного семью стра
нами. Однако существуют разногласия в отноше
нии отдельных вопросов. В настоящее время речь 
идет об уточнении общих моментов и о принятии 
усилий по сближению точек зрения делегаций. 
С этой целью Председатель предлагает делегациям 
приступить между собой к неофициальным консуль
тациям с целью разработки приемлемых для всех 
компромиссов. Со своей стороны, Председатель 
намеревается создать консультативную группу с 
целью подведения итогов в отношении разногла
сий и принятия усилий для разработки общего 
текста, мнение в отношении которого он попросит 
высказать Комитет в начале следующей недели. 
В промежутке Комитет рассмотрит статьи 7, 9 и 
последующие проекта конвенции.

54. Предложение Председателя принимается.

Заседание закрывается в 22 час.

14-е заседание

Четверг, 16 марта 1978 года, 10 час. 25 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном Ге
неральным секретарем, в отношении осуществле
ния Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции (продолжение) 
(А/С01ЧГ.89/5, А/С01ЧГ.89/7 и Айй.1, 
А /О Ж Г .89/8 , А/С0]4р.89/С.1/Ь.50, Ь.59, Ь .63, 
Ь.98, Ь.135)

Статья 7

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть статью 7, к которой были представлены 
две поправки: одна — Соединенными Штатами 
Америки (А/СОИР.89/С. 1/Ь.59) и вторая — Маври
кием (А/СОИР.89/С.1/Ь.135).

А/СОИР. 89/С.1/8К.14

носит чисто редакционный характер, поскольку эта 
поправка является логическим следствием попра
вок, предложенных Маврикием к статьям 5 
(А/СОИР.89/С.1/Ь.122) и 6 (А/СОИР.89/С.1/Ь.127). 
Таким образом, ее можно рассматривать лишь в 
том случае, если эти поправки будут приняты1.

3. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) считает, что Комитет 
должен воздержаться от рассмотрения этой по
правки Маврикия к пункту 1 статьи 7 до тех пор, 
пока не будет принято решение в отношении ста
тей 5 и 6, рассмотрение которых было отложено и 
которые делегация Маврикия также предложила 
изменить. Между этими различными поправками 
существует тесная связь.

4. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
отмечает, что поправка, представленная его делега

2. Г-н БУЛЕЛЛ (Маврикий) говорит, что поправка, 
представленная его делегацией к пункту 1 статьи 7, ’ См. 34-е заседание, ниже, пункт 71.
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цией, носит чисто редакционный характер. Он пред
лагает направить ее непосредственно в Редакцион
ный комитет.

5. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, если нет возра
жений, он будет считать, что Комитет постановил 
направить поправки Соединенных Штатов 
(А/СООТ.89/С.1/Ь.59) и Маврикия (А/СООТ.89/С. 
1/Т.135) в Редакционный комитет с оговоркой в 
отношении поправки Маврикия. Он предлагает Ко
митету перейти к рассмотрению статьи 9.

Статья 9 

Пункт 1

6. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что в соответствии 
с поправкой Франции к пункту 1 статьи 9 (А/СООТ. 
89/С. 1/Ь.50) «считается, что грузоотправитель дал 
свое согласие в случае погрузки в контейнеры». 
Действительно, норма, приведенная в пункте 1 
статьи 9, которая разрешает перевозчику перево
зить груз на палубе лишь в том случае, «если 
такая перевозка соответствует соглашению с гру
зоотправителем или обычаю данной отрасли тор
говли, либо требуется по законодательным нормам 
или правилам», не учитывает такого часто встре
чающегося случая, когда груз перевозится в кон
тейнерах. Такой груз может быть в соответствии с 
обстоятельствами погрузки размещен как на палу
бе, так и в трюме судна, однако он в достаточной 
мере защищен контейнерами, в которых он нахо
дится, и не подвергается тем же рискам, что и груз, 
расположенный непосредственно на палубе, без тех 
гарантий, которые обеспечиваются при упаковке 
груза в контейнеры. Требовать согласия грузоот
правителя в отношении всех видов груза, размещае
мых на палубе судна даже в контейнерах, означает 
требовать согласия грузоотправителя каждый раз, 
когда контейнеры размещаются на борту судна, с 
тем чтобы обеспечить в конечном счете их разме
щение на палубе, поскольку перевозчик никогда 
заранее не знает, какие контейнеры будут разме
щены в трюме, а какие на палубе.

7. Безусловно, можно предусмотреть, что использо
вание контейнеров требует того, чтобы последние 
могли размещаться либо в трюмах, либо на па
лубе. Однако это вопрос толкования, а таковое 
может быть различным в зависимости от юрисдик
ции: некоторые могут считать, что перевозка в 
контейнерах требует того, чтобы их можно было 
размещать либо в трюме, либо на палубе, в то 
время как другие, вероятно, будут требовать согла
сие перевозчика. Таким образом, полезно как в ин
тересах перевозчика, так и в интересах грузоотпра
вителя внести ясность в правила, приведенные в 
пункте 1 статьи 9, уточнив, что согласие перевоз
чика не является необходимым для размещения 
груза в контейнерах на палубе, поскольку в связи с 
тем, что речь идет о контейнерах, будет считаться, 
что такое согласие было дано. Такое уточнение 
отражает одновременно интересы перевозчика и

грузоотправителя и облегчает перевозку контейне- 
неров на палубе.

8. Г-н АМОРОСО (Италия) поддерживает предло
жение Франции, которое представляется ему очень 
разумным и которое облегчит отношения между 
перевозчиком и грузоотправителем.

9. Г-н ФУКС (Австрия) считает, что предложение 
Франции чрезвычайно полезно, поскольку контейне
ры часто перевозятся на специализированных судах, 
и трудно сказать, будут или нет контейнеры раз
мещены на палубе судна.

10. Г-н МАРСИАНОС (Греция) также поддержива
ет поправку Франции, которая представляется ему 
логичной и справедливой.

11. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) считает, что предло
жение Франции может быть оправданным лишь в 
крайнем случае в отношении контейнеровозов или в 
том случае, когда контейнеры доставляются пол
ностью загруженными грузоотправителем. Однако 
это предложение представляется ему неприемле
мым в той мере, в какой оно выходит за пределы 
конкретного случая применения контейнеровозов. 
Оно также неприемлемо, если его рассматривать в 
контексте других положений статьи 9, в частности 
пункта 2. Действительно, поправка Франции уста
навливает презумпцию согласия между перевозчи
ком и грузоотправителем. Правило, изложенное в 
пункте 2, будет применяться также к этому пред
полагаемому согласию. Таким образом, все коноса
менты и другие документы, относящиеся к пере
возке груза в контейнерах, должны будут содер
жать положение о том, что упомянутые в них грузы 
могут перевозиться на палубе, что может иметь 
серьезные последствия в отношении страхования 
грузов. Действительно, владелец груза должен 
будет застраховать весь груз, перевозимый в кон
тейнерах, как груз, перевозимый на палубе, что 
будет для него значительно дороже по сравнению с 
обычной практикой страхования контейнеров. Та
ким образом, предложение Франции создает проб
лемы страхования в контексте пункта 2 статьи 9. 
По этой причине представитель Норвегии не может 
поддержать это предложение.

12. Г-н БАЙЕРС (Австралия) считает, как и пред
ставитель Норвегии, что поправка Франции к пунк
ту 1 статьи 9 заменяет простое общее правило, ко
торое в своей настоящей форме учитывает поже
лание перевозчика, а также грузоотправителя, 
абсолютным правилом, толкование которого мо
жет вызвать споры и которое лишит стороны их 
законного права заключать соглашения в отноше
нии перевозки груза на палубе. Таким образом, он 
возражает против этой поправки.

13. Г-н ТАНИКАВА (Япония) также не может под
держать поправку Франции, которая устраняет 
наличие договоренности между грузоотправителем 
и перевозчиком в отношении перевозки груза на 
палубе.

14. Г-н ДИКСИТ (Индия) возражает против по



14-е заседание — 16 марта 1978 года 293

правки Франции по тем же причинам, что и пред
ставители Норвегии и Австралии. Кроме того, эта 
поправка не позволяет обеспечить безопасность 
груза, перевозимого в контейнерах, поскольку в 
связи с тем, что еще не существует какой-либо 
международной нормы в отношении контейнеров, 
груз, перевозимый в контейнерах на палубе, может 
быть в некоторых случаях плохо защищен.

15. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) поддерживает со своей стороны поправку 
Франции. Привнося принцип, согласно которому 
перевозка в контейнерах может осуществляться на 
палубе, эта поправка разрешает большое число 
практических проблем, связанных с такого рода 
перевозкой. Безусловно, можно поинтересоваться, 
не отражена ли уже эта презумпция в пункте 1 ста
тьи 9 в словах «соответствует... обычаю данной 
отрасли торговли», поскольку, если обычная прак
тика перевозки грузов распространяется на пере
возку в контейнерах, грузоотправитель должен, как 
правило, предполагать, что его контейнеры могут 
перевозиться на палубе.

16. Представитель Федеративной Республики Гер
мании понимает, однако, трудности, отмеченные 
представителями Норвегии и Индии, и предлагает 
для их разрешения добавить к поправке Франции 
слова «на суда, специально оборудованные для пе
ревозки контейнеров».

17. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) готов поддержать 
поправку Франции, однако предлагает добавить в 
начало или в конец этой поправки слова, «если не 
предусмотрено иное», с тем чтобы уточнить, что 
речь не идет об абсолютном правиле и что сторо
ны свободны сделать соответствующую оговорку 
в договоре.

18. Г-н ДУЭ (Франция) отмечает, что в словах 
«считается, что грузоотправитель дал свое согласие 
в случае перевозки в контейнерах» вводится презум
пция, которая по определению может быть устра
нена любой иной оговоркой, приведенной в до
говоре. Таким образом, нет необходимости добав
лять слова, «если не предусмотрено иное», как это 
предлагает представитель Болгарии.

19. В отличие от того, что было сказано предста
вителем Норвегии, не будет необходимости каждый 
раз отоваривать, что перевозка будет осуществлять
ся в контейнере и что этот контейнер может пере
возиться на палубе. Напротив, можно быть уве
ренным — и именно это является целью предложе
ния Франции, — что, если отсутствует соответст
вующая оговорка, контейнер может перевозиться 
на палубе, поскольку в данном случае предполага
ется наличие договоренности. Такая формулировка 
является более точной, чем положение о том, что 
перевозка груза на палубе разрешается лишь в том 
случае, если она «соответствует ... обычаю данной 
отрасли торговли».

20. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) считает, что по
правка Франции может вызвать трудности в об

ласти толкования. По этой причине, а также по 
причинам, указанным другими делегациями, он не 
может поддержать его. Кроме того, формулировка 
статьи 9 представляется ему довольно неясной и 
может, по его мнению, приводить к спорам. По
этому он считает, что формулировку текста этой 
статьи необходимо изменить.

21. Г-н МАСУД (Пакистан) считает, что положе
ние, содержащееся в поправке Франции, может 
разойтись с пожеланиями сторон и, в частности, 
грузоотправителя. По его мнению, проблемы, на 
решение которых направлена данная поправка, уже 
должным образом учтены в пункте 1 статьи 9, и в 
частности во фразе «соответствует... обычаю дан
ной отрасли торговли», который предусматривает 
случай использования лихтерных судов. Поэтому 
его делегация не может поддержать поправку 
Франции.

22. Г-н ДЮДЕР (Либерия) считает, что, если пред
ложение Франции будет принято, перевозить кон
тейнеры на палубе смогут любые типы используе
мых в настоящее время судов, а не только контей
неровозы. Поэтому делегация Либерии не может 
принять предложение Франции.

23. Г-н РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) безоговорочно одобряет по
правку Франции, поскольку это предложение со
ответствует современной практике. Согласно поло
жениям статьи 9 перевозчик не несет ответствен
ности за повреждения груза, перевозимого на палу
бе в контейнерах, если суд постановит, что пере
возка контейнеров на палубе судна классического 
типа соответствует практике перевозки грузов. Со
гласно предложению Франции перевозчик несет 
ответственность даже в том случае, если контей
неры перевозятся на палубе.

24. Г-н МУГЕЙМ (Швейцария) одобряет поправку, 
предложенную Францией, считая, однако, что в нее 
необходимо включить фразу, предложенную Гер
манской Демократической Республикой. Для того 
чтобы перевозчики соглашались перевозить контей
неры в трюме в соответствии с инструкциями гру
зоотправителя, необходимо включить также сле
дующее выражение: «если только не имеется иного 
указания грузоотправителя». Из такой формулиров
ки будет совершенно ясно, что для устранения пре
зумпции, которая в противном случае будет уста
навливаться Конвенцией, совершенно необходимы 
иные указания.

25. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) считает, что при
нятие поправки Франции будет означать исключе
ние контейнеров из определения груза, содержаще
гося в первой статье, поскольку термин «груз», 
содержащийся в пункте 1 статьи 9, должен иметь 
тот же смысл, что и в вышеупомянутом опреде
лении. Перевозчик или его служащие и агенты 
имеют возможность осмотреть груз до отправки, и 
ничто не мешает достижению между перевозчиком 
и грузоотправителем соглашения в отношении 
использования контейнеров, как это указывается в
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пункте 1 статьи 9. Делегация Сьерра Леоне отдает 
предпочтение сохранению пункта 1 статьи 9 в су
ществующей формулировке.

26. Г-н КАСТРО (Мексика) считает, что необхо
димо сохранить право грузоотправителя давать 
указания перевозчику, поскольку некоторые виды 
груза имеют большую стоимость и должны перево
зиться в трюме, даже если они помещены в контей
неры и перевозятся на контейнеровозе. Эта пробле
ма носит серьезный характер и должна быть более 
тщательно изучена.

27. Г-н ВАИТИТУ (Кения) не поддерживает пред
ложение Франции. В существующей формулировке 
текст пункта 1 статьи 9 может вызывать некоторую 
обеспокоенность, поскольку он вновь вводит поня
тие обычая в те положения, которые должны быть 
новыми. Делегация Кении надеется, что Редакцион
ная группа изменит формулировку этой статьи в 
целом таким образом, чтобы в ней четко отража
лась основная мысль, содержащаяся в пункте 4.

28. Г-жа МЮРО (Объединенная Республика Танза
ния) говорит, что ее делегация не может одобрить 
поправку Франции, которая лишит пункт 1 ста
тьи 9 его гибкости.

29. Г-н МАРТОНЬИ (Венгрия) выступает за сохра
нение существующего текста пункта 1 проекта ста
тьи 9. Фактически будет опасно предоставлять на 
практике перевозчику неограниченную свободу, раз
решив ему перевозить груз на палубе без учета типа 
судна и соображений лиц, решающих вопрос о 
помещении груза в контейнеры, т. е. грузоотпра
вителя или перевозчика.

30. Г-н АТТАР (Ирак) считает, что принятие по
правки Франции будет противоречить справедливо
му распределению рисков между грузоотправите
лем и перевозчиком. Риски при морской перевозке 
груза на палубе больше, чем при перевозке груза в 
трюме, даже в том случае, если груз перевозится в 
контейнерах. Будет несправедливо считать, что, 
если груз помещен в контейнеры, грузоотправитель 
дает свое согласие на его перевозку на палубе.

31. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ констатирует, что большин
ство делегаций возражает против поправки, пред
ставленной Францией.

32. Г-н ДУЭ (Франция) поясняет, что подход, пред
лагаемый делегацией Франции, позволяет запре
щать в тех случаях, когда этого требуют обстоя
тельства, перевозку контейнеров на контейнеровозе. 
Если грузоотправитель считает, что его груз имеет 
большую ценность, то он может всегда указать в 
договоре, что контейнеры не должны перевозиться 
на палубе. Соответствующее указание в коносамен
те будет содержаться лишь в том случае, если 
грузоотправитель запретит перевозку груза на 
палубе. Таким образом, поправка Франции пресле
дует цель обеспечить большую гибкость в случае 
перевозки в контейнерах. Однако те, кто придер
живается иного мнения, основываясь на своем тол
ковании интересов грузоотправителей, очевидно,

опасаются того, что такой подход вызовет труд
ности. Поэтому делегация Франции снимает свою 
поправку.

33. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) и г-н МУГЕЙМ (Швейцария) также снимают 
свои предложения.

Пункт 2

34. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что на рассмотре
нии Комитета находятся две поправки. Одна из них 
(А/СОИР.89/С. 1/Ь.63) носит редакционный харак
тер и будет передана на рассмотрение Редакцион
ного комитета, а другая (А/СОИР.89/С.1 /Ь.98) ка
сается вопроса по существу и будет представлена 
делегацией Австрии, которая является ее автором.

35. Г-н ФУКС (Австрия) считает, что коносамент, 
в котором не будет указано, что перевозчик и гру
зоотправитель заключили соглашение о перевозке 
груза на палубе или о возможности такой перевоз
ки, будет противоречить практике таких перевозок, 
а также духу и целям Конвенции, которая направ
лена на обеспечение большей надежности в между
народной торговле. Кроме того, данный пункт при
нижает значение коносамента. Фактически в между
народной торговле считается, что если в коноса
менте указывается, что груз перевозится на палубе, 
то он должен перевозиться в трюме. Третье же 
лицо, основывающееся на этом положении, может 
впоследствии обнаружить, что фактически груз 
перевозился на палубе. Страховые компании могут 
также руководствоваться ложными соображе
ниями. Таким образом, нужно, чтобы в коносамен
те всегда содержалось указание относительно пере
возки груза на палубе. Поэтому делегация Австрии 
предложила изъять вторую фразу из пункта 2.

36. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) поддерживает эту поправку деле
гации Австрии, а также другую поправку той же 
делегации по статье 9 (см. А/СОИР.89/8, пункт 139), 
предусматривающие обязательное указание пере
возчиком в коносаменте того, что груз перевозится 
на палубе не только в том случае, если подобная 
перевозка соответствует соглашению между грузо
отправителем и перевозчиком, но и во всех других 
случаях. Эта мысль, вероятно, должна фигуриро
вать также в статье 15.

37. Г-н БУЛЕЛЛ (Маврикий) поддерживает поправ
ку Австрии, но считает нужным отметить в случае 
отклонения этой поправки, что его делегация обе
спокоена тем, что в последней фразе пункта 2 не де
лается ссылка на грузополучателя. Такой пробел 
может дать основание считать, что перевозчик име
ет право ссылаться на соглашение в отношении 
грузополучателя, но не в отношении третьего лица.

38. Г-н СЕВОН (Финляндия) считает, что вторая 
фраза пункта 2 направлена на решение практиче
ской проблемы. Формулировка положений предпо
лагает их применение лишь к отношениям между 
перевозчиком и лицом, с которым он заключил до
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говор перевозки. Если необходимо установить, 
было ли между ними заключено соглашение в от
ношении перевозки груза на палубе, то бремя дока
зывания должно возлагаться на перевозчика. Такое 
положение не вызовет неопределенности в междуна
родной торговле. Делегация Финляндии не счи
тает желательным исключение второй фразы пунк
та 2 и отдает предпочтение тексту, содержащемуся 
в проекте конвенции.

39. Г-н МАРСИАНОС (Греция) уточняет, что цель 
представителя Маврикия заключается в том, чтобы 
не дать перевозчику права ссылаться в отношении

грузополучателя на соглашение о перевозке на па
лубе. Фактически под «третьим лицом» следует по
нимать любое другое лицо, за исключением грузо
отправителя и договаривающейся стороны.

40. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что он не может одобрить поправку, пред- 
ложеннук) Австрией, поскольку вторая фраза пунк
та 2 статьи 9 представляет собой практическое и 
разумное решение стоящей проблемы.

Заседание закрывается в 11 час. 30 мин.

15-е заседание
Четверг, 16 марта 1978 года, 15 час. 05 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/С01ЧГ.89/5, А/СОГЧГ.89/6, А/СООТ. 
89/7 и АМ Л, А/СООТ.89/8, А/СО!ЧГ.89/С.1/Ь.7, 
Ь.20, Ь.21, Ь.64, Ь.143, Ь.149)

Статья 9 (продолжение)

Пункт 2 (окончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает высказать замеча
ния по австрийской поправке, предусматривающей 
изъятие второго предложения в пункте 2 статьи 9 
(А/СООТ.89/С. 1/Ь.98).

2. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что, хотя он 
положительно относится к австрийскому предложе
нию, он считает, что на практике это может выз
вать трудности. Перевозчик не знает до тех пор, 
пока не произойдет погрузка или почти до погрузки, 
где будет перевозиться любой определенный кон
тейнер — на палубе или в трюме, то есть, другими 
словами, он узнает это после того, как будут офор
млены погрузочные документы. Поэтому, вероят
но, перевозчик будет требовать, чтобы в каждом 
договорном документе был индоссамент, допускаю
щий перевозку контейнера на палубе, что может 
вызвать дополнительные расходы. До тех пор пока 
имеется такая возможность, он не может принять 
это предложение.

3. Г-н ДУЭ (Франция), выступая против австрий
ской поправки, говорит, что его делегация считает 
абсолютно необходимым сохранить второе предло
жение в пункте 2. В первом предложении излага
ется общее правило о том, что полномочия на пере-

А/СООТ. 89/С.1/8К.15

возку груза на палубе должны включаться в коно
самент. К этому общему правилу второе пред
ложение добавляет необходимый дополнительный 
пункт, по которому такие полномочия могут быть 
включены не в коносамент, а в другой документ, 
соответственно согласованный между грузоотпра
вителем и перевозчиком. Единственный путь, кото
рый мог бы помешать этому, заключается в исправ
лении первого предложения таким образом, чтобы 
гарантировать предоставление полномочий исклю
чительно в документах о перевозке. Однако это 
было бы необоснованным вмешательством в право 
свободно заключать договор. Следовательно, необ
ходимо предусмотреть случаи, когда полномочия 
даются не в коносаменте, а в последующем доку
менте. Соответственно, второе предложение нала
гает на перевозчика бремя доказывания того, что он 
обладает полномочиями перевозить грузы на па
лубе. Чтобы защищать третьи стороны, второе 
предложение также предусматривает, что гез ш ег 
аИох ас!а, то есть соглашение, заключенное между 
перевозчиком и грузоотправителем, не может ис
пользоваться против третьей стороны, которая 
является заботливым держателем коносамента, 
другими словами, против третьей стороны, кото
рая не участвует в соглашении, на которое нет 
ссылки в коносаменте или в документе о перевозке.

4. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что в австрий
ской поправке не учитывается взаимосвязь между 
пунктами 1 и 2 в статье 9. В пункте 1 излагаются 
три условия, каждое из которых, если его соблю
дать, дало бы право перевозчику перевозить грузы 
на палубе. Однако пункт 2 применяется лишь тогда, 
когда выполняется лишь одно из этих условий, а 
именно когда имеется соглашение между перевоз
чиком и грузоотправителем о перевозке груза на 
палубе. Поэтому нет основания для изъятия вто
рого предложения из этого пункта. Далее, нет
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оснований для того, чтобы грузополучатель, кото
рый полагается на коносамент, подтверждающий 
договор в соответствии с пунктом 6 статьи 1, стра
дал от того, что в нем не содержится указания о 
том, что стороны договаривались о перевозке гру
зов на палубе.

5. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), поддерживая авст
рийскую поправку, заявляет, что его делегация счи
тает, что, если держатель коносамента, то есть 
квазиоборотного документа, передал свои полно
мочия третьей стороне, эта сторона наделяется 
всеми правами, вытекающими из коносамента. 
Однако пункт 2, как он составлен, не дает возмож
ности третьей стороне приобрести такие права. 
В случае если Комитет решит сохранить второе 
предложение в пункте 2, его делегация предложила 
бы, чтобы в последней части отредактированного 
текста было ясно сказано, что слово «приобрела» 
относится лишь к приобретению путем покупки в 
противовес приобретению путем подарка или лю
быми другими средствами.

6. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) говорит, что вто
рое предложение в пункте 2 не соответствует пер
вому предложению. Первое предложение преду
сматривает, что если перевозчик и грузоотправи
тель согласились в том, что груз должен перево
зиться на палубе, то перевозчик обязан включить 
указание по этому поводу в коносамент. Второе 
предложение предусматривает, что, если даже 
такое указание не включено в коносамент, пере
возчик сможет доказать, что такое указание было. 
Такое несоответствие, по его мнению, привело бы к 
тяжбам не только между перевозчиком и грузо
отправителем, но и между перевозчиком и третьей 
стороной, которая добросовестно приобрела коно
самент, с учетом того, что груз, который он купил, 
перевозился в трюме. Поэтому он поддерживает 
австрийскую поправку.

7. Г-н МАКАНГУС (Канада) заявляет, что у его 
делегации имеются также некоторые трудности в 
отношении пункта 2. В первом предложении нет 
ясности в отношении момента, когда перевозчик 
должен включить в коносамент указание относи
тельно договора перевозки груза на палубе; а вто
рую часть предложения можно интерпретировать 
так, что перевозчик мог бы выполнить это обяза
тельство путем включения общего указания в выра
жениях, которые обычно даются мелким шрифтом 
на обратной стороне коносамента или договора о 
выполнении условий. По мнению его делегации, это 
оставило бы грузоперевозчика без необходимой 
защиты, и, соответственно, делегация считает, что 
это положение следует изменить, с тем чтобы было 
абсолютно ясно, что, когда достигнута договорен
ность о перевозке груза на палубе, перевозчик дол
жен включить четко выраженное указание в коно
самент. Поэтому его делегация предлагает изме
нить конец первого предложения следующим обра
зом: «...перевозчик включает в коносамент или дру
гой документ, подтверждающий договор перевозки, 
во время его выдачи определенное указание по

этому поводу». Комитет, возможно, пожелает на
править эту поправку в Редакционный комитет.

8. Г-н ДИКСИТ (Индия) заявил, что его делегация 
одобряет принципы, отраженные в статье 9, и со
ответственно не поддерживает австрийскую по
правку. Первое предложение пункта 1 касается важ
ного момента, то есть если в соответствии с дого
воренностью сторон груз перевозится на палубе, то 
грузоперевозчик обязан отразить этот факт в коно
саменте. Во втором предложении предусматрива
ется ситуация, когда соглашение было достигнуто, 
но не зафиксировано в коносаменте. Он полностью 
поддерживает идею подчеркнуть это положение в 
случае, если коносамент передается третьей сторо
не, которая таким образом приобретет законные 
права; эта сторона не должна ставиться в поло
жение, при котором она может понести невыгод
ные для нее убытки или потери.

9. Г-н ФУКС (Австрия) заявляет, что, поскольку 
большинство в Комитете выступает против его по
правки, он снимает ее в пользу канадской поправки, 
исходя из того, что канадская поправка будет пере
дана в Редакционный комитет.

10. Г-н КАСТРО (Мексика) заявляет, что, по его 
мнению, канадская поправка уже охвачена первым 
предложением пункта 2. Он боится, что любая 
попытка разъяснить это предложение на самом 
деле сделает его смысл еще более неясным.

11. Г-н АМОРОСО (Италия), ссылаясь на первое 
предложение в пункте 2 во французском тексте, 
предложил, чтобы слова «еп {ега тегпюп» были 
заменены на слова «док еп Ыге тетю п » .

12. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая, что замечаний 
больше нет, предлагает передать пункт 2 статьи 9 
вместе с поправками Канады и Италии в Редак
ционный комитет.

13. Предложение принимается.

Пункты 3 и 4
14. Пункты 3 и 4 принимаются и передаются в 
Редакционный комитет.

Предложенные новые пункты.

15. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание на пред
ложения Греции (А/СОНР.89/С.1/Ь.7) и Японии 
(А/СОИР.89/С. 1/Ь.20) о добавлении нового пункта 
в статью 9. Он предлагает представителю Японии 
изложить свое предложение.

16. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что его де
легация предлагает добавить новый пункт, с тем 
чтобы охватить случаи, когда утрата, повреждения 
или задержка в сдаче произошли в результате осо
бого риска, присущего перевозке. В таких случаях 
бремя доказывания возлагается на перевозчика. Он 
отметил, что аналогичное положение в отношении 
перевозки живых животных излагается в статье 5, 
пункт 5.



15-е заседание — 16 марта 1978 года 297

17. Г-н МАРСИАНОС (Греция) снимает предложе
ние своей делегации в пользу японского предло
жения, которое в широком контексте охватывает 
тот же вопрос.

18. В статье 9 предусматриваются случаи, когда 
груз перевозится на палубе в нарушение закона, 
однако ничего не говорится в отношении законной 
перевозки палубного груза. В частности, необходи
мо предусмотреть, чтобы перевозчик не нес ответ
ственности за ущерб, нанесенный в результате осо
бого риска, присущего перевозке. Поэтому его деле
гация считает, что японское предложение, весьма 
правильно сформулированное, должно быть вклю
чено в Конвенцию.

19. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что он не 
видит необходимости включать предложенный 
пункт в Конвенцию, поскольку он уже упоминается 
в статье 5 («Основания ответственности»), В част
ности, перевозчик может полагаться на пункт 1 ста
тьи 5, который не возлагает строгой ответствен
ности, в то время как о небрежности со стороны 
служащих или агентов говорится в пункте 7 ста
тьи 5.

20. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что, хотя японское предложение не имеет важ
ного принципиального значения основного пункта, 
его делегация считает, что оно должно быть вклю
чено в Конвенцию. Положение относительно риска, 
присущего перевозке живых животных, включено в 
пункт 5 статьи 5, и если не будет включено парал
лельное положение относительно риска, присущего 
перевозке палубного груза, то возникнет опасность 
того, что разницу между двумя видами перевозок 
будут выявлять суды.

21. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), выступая против 
японской поправки, соглашается с тем, что этот 
вопрос охвачен в статье 5 и что поэтому нет необ
ходимости включать специальную ссылку, подоб
ную предложенной.

22. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что в этом 
предложении смешиваются два вопроса. По сущест
ву тот факт, что существует дополнительный риск 
при перевозке товаров на палубе, не имеет ничего 
общего с критерием определения ответственности. 
Что касается палубного груза, то согласно пункту 1 
статьи 5 перевозчик несет ответственность лишь в 
той степени, в какой он не сумел принять «все 
меры, которые было разумно требовать, чтобы 
избежать таких обстоятельств и их последствий». 
Любой дополнительный риск является риском 
грузоотправителя, а не перевозчика. Поэтому он не 
видит необходимости в этом предложении и не 
поддерживает его.

23. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что это пред
ложение введет специальный режим для всех палуб
ных грузов. Он не согласен с тем, что любая ана
логия может быть проведена между палубным 
грузом и перевозкой живых животных. Как пони
мает его делегация, цель первой фразы в данном

предложении заключается в освобождении перевоз
чика от его ответственности за ущерб, связанный с 
любым особым риском, присущим перевозке палуб
ного груза. Вторая фраза предусматривает, что 
перевозчик может снять эту ответственность не 
подтверждением того, что повреждение на самом 
деле было вызвано риском, но что оно могло быть 
им вызвано, пока не будут представлены доказа
тельства, предположительно грузоотправителем, 
что утрата, повреждение или задержка в сдаче 
произошли в результате небрежности перевозчика. 
Таким образом, предложение связано с радикаль
ным переносом бремени доказывания согласно пунк
ту 1 статьи 5. Оно освобождает перевозчика от 
ответственности, когда он указывает на возмож
ность повреждения по причине особого риска и воз
лагает на грузоотправителя бремя доказывания, 
хотя мало вероятно, чтобы он мог представить 
такое доказательство. Это абсолютно противоречит 
понятиям, воплощенным в статье 5, и его делега
ция не может принять это предложение.

24. Г-н СТУРМС (Нидерланды) говорит, что его 
делегация поддерживает это предложение и одобря
ет идею, подчеркивающую, что в отношении палуб
ного груза принцип бремени доказывания должен 
быть изменен. Он отметил, что параллельное поло
жение можно найти в статьях 17 и 18 Конвенции о 
договоре международной дорожной перевозки гру
зов 1956 года1.

25. Г-н ДУДЕР (Либерия) интересуется, основыва
ется ли дополнительный пункт, предложенный 
японской делегацией, на идее более низких фрахто
вых ставок, которые могут применяться в случаях 
специальных соглашений о перевозке на палубе спе
циальных контейнеров, поскольку специальные со
глашения отличаются от перевозки грузов на 
палубе согласно обычным торговым обычаям. При 
нормальных условиях перевозки груза в контейне
рах на палубе фрахтовые ставки будут такие же, как 
при перевозке груза в трюме. По мнению его 
делегации, не должно быть отдельных режимов для 
проведения различия между двумя формами пере
возок.

26. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делега
ция могла бы поддержать японское предложение, 
поскольку основания ответственности в целом рас
сматриваются в статье 5.

27. Г-н ВАИТИТУ (Кения) говорит, что режим, 
изложенный в проекте ЮНСИТРАЛ, уже благо
приятен для перевозчика и что предложенный до
полнительный пункт лишь увеличит его несоответ
ствие. В любом случае этот вопрос в достаточной 
мере охватывается в других статьях, включая пункт
1 самой статьи 9.

28. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) говорит, что его 
делегация выступает против японского предложе
ния. В целом, если перевозчик палубного груза

1 Цпкес! Иаиопх, Тгеа1у Зепех, то1. 399, р. 189.
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нарушит согласованные четкие условия, то его от
ветственность останется без защиты, в том что 
касается особого риска перевозки. Общие положе
ния, изложенные в пункте 5, достаточны для того, 
чтобы охватить случаи, когда применяется принцип 
обычного риска перевозки и когда перевозчик не 
смог доказать, что он принял все разумные защит
ные меры.

29. Г-н ФИЛИПОВИЧ (Югославия) говорит, что 
его делегация поддерживает принятие японского 
предложения, поскольку дополнительный пункт 
добавит что-то новое в Конвенцию в соответствии с 
положениями в существующих документах, относя
щихся не только к дорожной перевозке, о которой 
упомянул представитель Нидерландов, но и к пе
ревозке по железной дороге. Что касается случая 
перевозки товаров на палубе, то на грузоотправи
теля ложится бремя доказывания, что такой инци
дент не относится к особым рискам, присущим пе
ревозке на палубе, и если Конференция согласится с 
этим пунктом, то этот вопрос следует ясно изло
жить в новой конвенции.

30. По просьбе г-на ТАНИКАВЫ (Япония) ПРЕД
СЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету проголосовать за 
предложенный новый пункт к статье 9, как он со
держится в документе А/СОИР.89/С.1/Ь.20.

31. Проект нового пункта к статье 9 отклоняется 
48 голосами против 10 при 5 воздержавшихся.

Статья 10 

Пункт 1

32. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что цель по
правки его делегации (А/СОИР.89/С.1/Ь.143) отно
сительно добавления фразы после первого предло
жения пункта 1 статьи 10 заключается просто в 
разъяснении того, что договор между перевозчиком 
и фактическим перевозчиком должен формулиро
ваться примерно в таких же выражениях, как до
говор между перевозчиком и грузоотправителем.

33. Г-н СТУРМС (Нидерланды) говорит, что его 
делегация считает, что поправка Индии является не 
просто вопросом редактирования. Предложение не 
совместимо с концепцией его делегации относитель
но фактического перевозчика, как определено в пунк
те 2 статьи 1. Если речь идет о последующих тайм- 
чартерах и рейсовых чартерах, то лицо, фактически 
осуществляющее перевозку, не заключает договора 
с договаривающимся перевозчиком. Основа до
говора между перевозчиком и фактическим пере
возчиком адекватно излагается в пункте 2 статьи 1; 
поэтому его делегация не может принять эту по
правку.

34. Г-н МУЧУИ (Кения) говорит, что, по мнению 
его делегации, поправка Индии затрагивает сущ
ность интересного вопроса. По-видимому, по
пытка избежать такой ситуации, при которой пере
возчик заключает договор с фактическим перевоз
чиком на более узких условиях по сравнению с

договором между перевозчиком и грузоотправите
лем, направлена на то, чтобы получить ограни
чение ответственности, которое он иначе не полу
чил бы в соответствии с существующим вторым 
предложением пункта 1 статьи 10. Однако его деле
гация считает, что для достижения цели, изложен
ной в индийской поправке, лучше было бы расши
рить настоящее второе предложение таким обра
зом, чтобы выражение «в пределах своих служеб
ных обязанностей» имело то же самое значение в 
отношении служащих или агентов фактического 
перевозчика, что и в отношении служащих и аген
тов перевозчика.

35. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) согласился с тем, 
что индийская поправка затрагивает вопрос по су
ществу. Договорная взаимосвязь между перевоз
чиком и фактическим перевозчиком изложена в про
екте конвенции не ясно, и по этой причине его деле
гация поддерживает включение дополнительного 
предложения после первого предложения пункта 1 
статьи 10. Однако она предпочитает другую редак
цию предложенного индийской делегацией предло
жения и предлагает, чтобы дополнительное пред
ложение читалось следующим образом: «Считать 
фактического перевозчика участником договора о 
перевозке, в том что касается выполнения данного 
договора».

36. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что в ходе дис
куссии в ЮНСИТРАЛ и в Рабочей группе 
ЮНКТАД по международному законодательству в 
области морских перевозок была оказана сильная 
поддержка идее об обеспечении в будущей конвен
ции положения, когда грузоотправитель может 
считать или перевозчика или фактического пере
возчика ответственным за перевозку согласно до
говору перевозки, а также возможности избежать 
положений, при которых фактический перевозчик 
может не знать точных условий договора между 
перевозчиком и грузоотправителем и, таким обра
зом, будет недостаточно знать о своей собственной 
ответственности. Индийская поправка была внесена 
лишь с целью согласования этих моментов и не при
ведет к конфликту обязательств.

37. Его делегация может принять альтернативную 
редакцию предложения, внесенного представителем 
Сьерра Леоне, если Комитет отдаст предпочтение 
этому предложению.

38. Г-н МУЧУИ (Кения) говорит, что его делегация 
также может принять устное предложение, внесен
ное представителем Сьерра Леоне.

39. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что, по мнению его делегации, цель статьи 10 
заключается в том, чтобы возложить ответствен
ность на фактического перевозчика, хотя договор
ных соглашений между фактическим перевозчиком 
и грузоотправителем не существует. Поэтому деле
гация не считает обязательным заявлять, как пред
ложено представителем Сьерра Леоне, считать фак
тического перевозчика участником договора пере
возки; это фактически может оказаться еще более
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опасным. Он предлагает направить поправку в Спе
циальную рабочую группу, которая, возможно, 
определит, вызовет ли эта поправка существенные 
последствия нежелательного характера.

40. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что он 
хочет внести определенную ясность в то, что в его 
поправке не предполагается фактического перевоз
чика сделать участником договора перевозки, как, 
по-видимому, считает делегация Соединенного Ко
ролевства. Его поправка касается выполнения фак
тическим перевозчиком договора перевозки, во 
время которой он считался бы участником этого 
договора. Это совсем не одно и то же.

41. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что его делега
ция хочет уяснить себе сущность поправки Сьерра 
Леоне. Если в поправке подразумевается защита 
права фактического перевозчика ограничить его 
ответственность участком перевозки по контракту, 
которую он сам выполняет, то его делегация под
держала бы эту поправку, поскольку она стремится 
защитить интересы фактического перевозчика. Од
нако на деле поправка, видимо, вновь открывает 
дебаты по статье 10 в целом, хотя, как это пони
мает его делегация, было достигнуто соглашение в 
отношении того, что договор перевозки заключает
ся лишь между двумя сторонами, а именно между 
перевозчиком и грузоотправителем, и что лицо фак
тического перевозчика является естественным до
полнением перевозчика в связи с условиями мор
ской перевозки и не должно считаться лицом, огра
ниченным определенным договором. В некоторых 
случаях перевозчик может передать часть своей 
ответственности субподрядчику, который затем мо
жет передать часть ее фактическому перевозчику, 
который, в свою очередь, может передать другую 
часть этой ответственности второму фактическому 
перевозчику. В таких случаях до уравнения лица 
фактического перевозчика с лицом основного пере
возчика в целях заключения договора перевозки 
потребовалась бы целая серия договоров. Вопрос 
является очень деликатным, и его нельзя легко 
решить.

42. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) указывает на то, что 
согласно правилу 28 правил процедуры предложе
ние следует обычно представлять в письменной 
форме и не обсуждать до тех пор, пока экземпляры 
не будут разосланы всем делегациям за день до 
обсуждения. Ввиду сложности статей 10 и 11 в це
лом и предложения Сьерра Леоне в частности мы 
надеемся, что в данном случае это правило будет 
применено.

43. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что его 
делегация первоначально не намеревалась внести 
официальное предложение, а просто хотела разъяс
нить на заседании Комитета индийское предложе
ние, однако следует отметить, что на настоящей 
Конференции были случаи, когда разрешалось тем 
не менее вносить устные предложения.

44. Г-н КХУ (Сингапур) при поддержке г-жи ЮЗОФ 
(Малайзия), г-на МУЧУИ (Кения), г-на МАКАН-

ГУСА (Канада) и г-на КУАРТЕЯ (Гана) подчер
кивает, что в интересах продолжения работы Кон
ференции необходимо гибко применять правило 28 
правил процедуры.

45. Г-н МАЛЕЛА (Заир) говорит, что он согласен с 
представителем Швеции, что делегациям потребует
ся больше времени для рассмотрения предложений, 
касающихся пункта 1.

46. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегациям Ин
дии, Кении и Сьерра Леоне проконсультироваться с 
Исполнительным секретарем Конференции и поста
раться подготовить общеприемлемый текст для 
распространения его в Комитете на следующий 
день, когда будет возобновлена дискуссия по пунк
ту 1 статьи 10.

47. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
заявляет, что хочет сделать несколько замечаний, с 
тем чтобы облегчить задачу трех делегаций, кото
рым было предложено представить общее предло
жение. Именно его делегация понимает, что цель 
индийского предложения заключалась в том, чтобы 
заставить перевозчика по договору информировать 
фактического перевозчика о том, ограничивается ли 
вступивший в силу договор условиями Конвенции 
или нет, и что индийская делегация будет удовлет
ворена включением положения по этому поводу. 
Однако перевозчик при подписании договора пере
возки не в состоянии заявить, применяется ли Кон
венция к этому договору, поскольку этот договор 
может предусматривать опционный порт разгруз
ки, который будет неизвестен до тех пор, пока порт 
фактически не был использован.

Пункт 2

48. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что поправ
ка его делегации, касающаяся пункта 2 статьи 10 
(А/СООТ.89/С. 1/Ь.21), была чисто редакционной и 
не требует рассмотрения в Первом комитете.

49. Г-н МАКАНГУС (Канада) говорит, что его 
делегация не убеждена в том, что японская по
правка является лишь редакционной. Напротив, она 
считает, что она связана со значительными изме
нениями в статусе участников договора перевозки.

50. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что с первого 
взгляда японская поправка кажется безобидной, 
однако, поскольку перевозчик отвечает за перевозку 
груза в целом, в то время как фактический пере
возчик отвечает лишь за перевозку, осуществляе
мую им, дополнительная фраза, предложенная Япо
нией, приведет к тому, что сделает фактического 
перевозчика ответственным также и за остальную 
перевозку. Поэтому предложенное добавление явля
ется логически противоречивым и может вызвать 
опасные последствия, поскольку фактический пере
возчик не может нести ответственности в такой же 
степени, как перевозчик, за исключением опреде
ленного участка рейса.

51. Г-н НИАНГ (Сенегал) и г-жа ЮЗОФ (Малайзия) 
говорит, что их делегации не могут поддержать
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предложенную поправку, поскольку она может 
вызвать спор и допустить процедурные ошибки при 
рассмотрении исков.

52. Г-н МАЛЕЛА (Заир) говорит, что он согласен с 
высказанными предыдущими ораторами мнениями 
относительно японской поправки, которая приведет 
лишь к искажению настоящего текста. Необходимо 
уточнить функции фактического перевозчика. Его 
нельзя считать одним из участников договора пере
возки, заключенного с грузоотправителем, посколь
ку такие договоры о транспортировке грузов в порт 
доставки заключаются лишь между грузоотправи
телем и принципалом.

53. Г-н М’БАХ (Камерун) говорит, что важно 
учесть практические аспекты договора перевозки и 
случаи, в которых участвует фактический перевоз
чик. О фактическом перевозчике речь может идти 
лишь в двух случаях: в случае фрахтовки места на 
судне и в случае перегрузки груза. Что касается 
фрахтовки места на судне, договор перевозки, 
заключенный между владельцем судна и грузоот
правителем и воплощенный в коносаменте, переда
ется перевозчиком фактическому перевозчику. Что 
касается перегрузки груза, то когда, например, пе
ревозчик не в состоянии войти сам в порт разгруз
ки, коносамент, представляющий договор перевоз
ки, вновь передается фактическому перевозчику вме
сте с грузом. В случае утраты или повреждения 
грузоотправитель не может возложить на фактиче
ского перевозчика юридическую ответственность, 
поскольку во всех случаях последний лишь дейст
вует от имени перевозчика, который подписал до
говор перевозки с грузоотправителем.

54. Г-н МЕГДЖИ (Объединенная Республика Танза
ния) говорит, что его делегация вначале рассматри
вала японское предложение в качестве редакцион
ной поправки и выступала против него на основе 
того, что эта поправка запутала бы вопрос, кото
рый был уже рассмотрен в связи с определением 
термина «фактического перевозчика» в проекте кон
венции. Теперь его делегация принимает пред
ставленные французской делегацией соображения 
для рассмотрения поправки по существу и также 
возражает против предложения на том же осно
вании.

55. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, поскольку, по- 
видимому, никто не поддерживает японскую по
правку (А/СОИР.89/С.1/Ь.21), он считает, что ее 
следует отклонить. Он предлагает Комитету рас
смотреть поправку Соединенных Штатов к пункту 2 
(А/СОИР.89/С.1/Ь.64).

56. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что намерение его делегации представить 
эту поправку к пункту 2 заключалось в разъяснении 
того факта, что фактический перевозчик не исклю
чается из защиты и ограничений, которыми поль
зуется сам перевозчик. Делегация рассматривает 
свое предложение как редакционное изменение, 
однако в свете дискуссии по японской поправке, 
которая очень напоминает поправку Соединенных 
Штатов, делегация считает, что некоторые делега
ции, возможно, сочтут ее вопросом по существу, а 
поэтому она может быть для них неприемлемой.

57. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что его деле
гация считает поправку Соединенных Штатов не
нужной. Делегации не хотелось бы, чтобы это пред
ложение было принято, потому что оно может 
вызвать сомнения относительно существующих 
положений, в которых вполне ясно говорится о 
том, что Конвенция будет применяться для опре
деления ответственности фактического перевозчика, 
другими словами, что на него будет возложена 
ответственность, установленная в Конвенции, а 
также предоставляемые этой Конвенцией защитные 
меры и ограничения.

58. Г-н МАКАНГУС (Канада) говорит, что его 
делегация обеспокоена тем, что с точки зрения 
потенциальных интересов грузоотправителя любая 
оговорка относительно того, что меры защиты и 
ограничение ответственности перевозчика могут 
применяться также и к фактическому перевозчику, 
могут привести к тому, что при рассмотрении иска 
суд сделает вывод, что ответственность согласно 
положениям Конвенции не касается фактического 
перевозчика. Ввиду этой возможности его делегация 
не может принять эту поправку.

59. Г-н МАРСИАНОС (Греция) соглашается с пред
ставителем Норвегии в том, что настоящая форму
лировка проекта конвенции предусматривает по
правку Соединенных Штатов, однако считает, что, 
возможно, было бы полезно включить ее в целях 
разъяснения. Вопрос, поднятый канадской делега
цией, также предусмотрен в проекте конвенции, где 
фактический перевозчик несет ответственность за 
свою часть перевозки.

60. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
также соглашается с представителем Норвегии. 
Включение предложенной фразы может иметь 
неблагоприятный результат, вызвав сомнения отно
сительно значения слов «ответственности... в со
ответствии с положениями настоящей Конвенции» 
в проекте текста.

Заседание закрывается в 18 час. 05 мин.



16-е заседание — 16 марта 1978 года 301

16-е заседание
Четверг, 16 марта 1978 года, 19 час. 35 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/СХЖГ.89/5, А/С01ЧК.89/6, А/С01ЧГ. 
89/7 и Аёё.1, А/СХШГ.89/8, А /(Х Ж Р.89/С .1/Ь .
64, Ь.90, Ь.130, Ь.142 и Ь . 148)

Статья 10 (продолжение)

Пункт 2

1. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Америки) 
объясняет, что целью поправки, представленной им 
к пункту 2 статьи 10 (А/СОИР.89/С. 1/Ь.64), было 
уточнение соответствующих пределов ответствен
ности перевозчика и фактического перевозчика, 
однако, принимая во внимание замечания, сделан
ные другими делегациями, и не желая задерживать 
работу Комитета, он снимает свое предложение.

2. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
рассмотреть поправку, представленную делегацией 
Австралии (А/СОИР.89/С.1/Ь.142).

3. Г-н БАЙЕРС (Австралия), выдвигая свое предло
жение, отмечает, что в нынешнем тексте пункта 2 
статьи 10 содержится несоответствие с определе
нием, которое дается фактическому перевозчику в 
пункте 2 первой статьи. Действительно, в соответ
ствии с этим пунктом фактический перевозчик 
означает любое лицо, которому перевозчик поручил 
перевозку груза или часть перевозки, и любое дру
гое лицо, которому была поручена такая перевозка. 
Однако в тексте пункта 2 утверждается, что фак
тический перевозчик несет ответственность за пере
возку, которую он осуществил, из чего, по-види- 
мому, следует, что в случае неполного исполнения 
договора, например, по причине аварии или повреж
дения, фактический перевозчик может быть освобо
жден от ответственности, даже если бы эти обстоя
тельства имели место в то время, когда груз нахо
дился в его ведении. Кроме того, могут возникнуть 
трудности при определении обстоятельств, которые 
помешали исполнению договора, а также при 
определении степени частичного исполнения. Имен
но во избежание этих трудностей представитель 
Австралии предложил заменить слова «выполняе
мую им» словами «порученную ему».

4. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, если речь идет о 
том, чтобы привести текст пункта 2 статьи 10 в со
ответствие с текстом определения фактического 
перевозчика, содержащимся в первой статье, воз-

А/СОИР. 89/С.1/5К.16

можно, следует передать этот вопрос Редакцион
ному комитету.

5. Г-н КХУ (Сингапур) спрашивает, распространя
ется ли замечание представителя Австралии на вто
рое предложение пункта 1, в котором речь идет о 
том, что «осуществление перевозки... поручено фак
тическому перевозчику».

6. Г-н БАЙЕРС (Австралия) отвечает, что этот 
вопрос является уместным с точки зрения логики, 
однако подчеркивает, что к пункту 1 можно 
подойти по-другому, так как в нем речь идет об 
ответственности перевозчика по отношению к фак
тическому перевозчику. Австралийская делегация 
уделяет особое внимание ответственности, возла
гаемой на фактического перевозчика, и целью ее 
предложения является определение тех случаев, в 
которых эта ответственность возлагается.

7. Г-н ДУЭ (Франция) считает, что этот вопрос не 
представляет большой важности. Разумеется, в со
ответствии с определением, содержащимся в пунк
те 2 первой статьи, фактический перевозчик озна
чает лицо, которому перевозчик поручил перевозку 
или часть перевозки, однако, если речь идет об его 
ответственности, очевидно, что подразумевается 
ответственность не просто за перевозку, которая 
была предусмотрена, но за перевозку, которая 
была осуществлена. В некоторых случаях само 
слово «поручил» может допускать двоякое толко
вание. Например, в том случае, если перевозчик 
поручает фактическому перевозчику часть перевоз
ки, а последний осуществляет не только часть пору
ченной ему перевозки, но также дополнительную 
часть, то, если мы предположим, что поправка 
представителя Австралии будет принята, встает 
вопрос о том, будет ли на фактического перевозчика 
возлагаться ответственность за осуществленную им 
дополнительную перевозку. Соответственно, явля
ется предпочтительным учитывать не первоначаль
но порученную фактическому перевозчику перевоз
ку, которая могла измениться вследствие непредви
денных обстоятельств, а действительно совершен
ную им перевозку. Г-н Дуэ выступает за сохране
ние существующего текста.

8. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) считает, что фактический перевоз
чик несет ответственность за груз, который был 
ему доверен, даже в том случае, если он не осу
ществил перевозку. Представитель Советского 
Союза поддерживает предложение делегации Авст
ралии, так как она, находясь в соответствии с 
пунктом 2 статьи 10, уточняет его и улучшает.
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9. Г-н ТАНИКАВА (Япония) отмечает, что в 
пункте 2 статьи 10 речь идет исключительно о уже 
осуществленных перевозках и что предложение 
делегации Австралии исказило бы его смысл. Сле
довательно, он не может его поддержать.

10. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) разделяет точку зре
ния представителя Австралии. Однако предложен
ная поправка охватывает только случаи невыпол
нения действий и не предусматривает случаи осу
ществления действий, поэтому, чтобы предусмот
реть все ситуации, представитель Нигерии предла
гает следующую формулировку: «которая ему была 
поручена или которая осуществлена им».

11. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
ки) разделяет мнение представителя Австралии, 
согласно которому пункт 2 сформулирован неточно, 
однако высказывает мнение, что Редакционному 
комитету надлежит внести необходимые изменения. 
Возможно, следует заменить слова «осуществлен
ную им» словами «предпринятую им».

12. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) может принять ту или 
иную предложенную поправку или даже предложе
ние делегации Нигерии, хотя он предпочитает пер
воначальную формулировку. Эти различные пред
ложения можно было бы передать Редакционному 
комитету.

13. Г-н КХУ (Сингапур) согласен с поправкой деле
гации Австралии, которая ценна тем, что она уточ
няет ответственность фактического перевозчика. Он 
не может согласиться с толкованием, которое дает 
пункту 2 представитель Японии. Фактический пере
возчик является ответственным за груз с того 
момента, как он ему поручен, независимо от того, 
осуществляет ли он перевозку или нет.

14. Г-н ГОНДРА (Испания) считает, что в предло
жении делегации Австралии речь идет не только об 
изменениях редакционного характера. Это предло
жение позволяет наилучшим образом согласовать 
формулировку пункта 2 с формулировкой пункта 2 
первой статьи, а также охватить все случаи возло
жения ответственности на фактического перевоз
чика. Именно поэтому представитель Испании вы
ражает свое согласие с этим предложением.

15. Г-н ВИНСЕНТ (Сьерра Леоне) считает, что сле
дует определить цели пункта 2 статьи 10, прежде 
чем приступить к рассмотрению поправки длегации 
Австралии. Когда будет внесена ясность в этот 
вопрос, текст поправки может быть передан Редак
ционному комитету для окончательной доработки.

16. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) одобряет предло
жение делегации Австралии, которое согласует 
текст пункта 2 с текстом определения фактического 
перевозчика и расширяет его обязательства. Однако 
он выражает согласие, равно как и представитель 
Соединенных Штатов Америки, в отношении того, 
что это предложение следует передать Редакцион
ному комитету.

17. Г-н ГРОНФОРС (Швеция) от имени своей деле

гации выражает согласие с замечаниями, высказан
ными представителем Японии. Фактически, речь 
идет о том, чтобы установить общую ответствен
ность фактического перевозчика и всех субподряд
чиков, к услугам которых он может прибегнуть для 
осуществления части перевозки. Пункт 2 основыва
ется на принципе, что именно фактический перевоз
чик несет ответственность в том случае, если пере
возка не осуществляется; он не предусматривает 
наличие нескольких субподрядчиков, на которых 
возлагается ответственность только потому, что 
им была поручена часть перевозки. В этом смысле 
представитель Швеции считает, что настоящий 
текст проекта конвенции сформулирован совершен
но четко, и поэтому выражает несогласие с поправ
кой, внесенной делегацией Австралии.

18. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
говорит, что понимает стремление согласовать 
положения пункта 2 статьи 10 с положениями опре
деления фактического перевозчика, которым руко
водствовался представитель Австралии, однако вы
ражает свое согласие с замечаниями, высказанными 
представителями Японии и Швеции. Действитель
но, если мы допустим, что ответственность возла
гается на фактического перевозчика, которому была 
поручена часть перевозки, даже если он не осущест
вил ее, это явится нарушением основного принципа 
рассматриваемого пункта, который предусматри
вает возложение ответственности на фактического 
перевозчика во всех случаях, даже если грузы 
поручены другому фактическому перевозчику, что 
обеспечивает защиту интересов грузоотправителя в 
случае утраты или повреждения грузов. Распрост
ранение этой ответственности на те случаи, когда 
фактический перевозчик не исполнил часть догово
ра, не является обязательным. Действительно, в 
подобных случаях, очевидно, именно перевозчику, 
который заключил контракт и который несет 
ответственность за всю перевозку, надлежит предъ
являть иск фактическому перевозчику.

19. Если целью предложения, внесенного делега
цией Австралии, не является возложение ответст
венности на фактического перевозчика за часть 
перевозки, которую он не осуществил, представи
тель Соединенного Королевства может согласиться 
на то, что это предложение будет передано Редак
ционному комитету, однако он считает, что не 
следует идти дальше нынешнего текста.

20. Г-н МЕГДЖИ (Объединенная Республика Тан
зания) отмечает, что в определении фактического 
перевозчика подразумевается как понятие осущест
вления перевозки грузов, так и понятие задачи, по
рученной фактическому перевозчику. Необходимо, 
чтобы эти понятия нашли отражение в пункте 2 
статьи 10, причем следует предусматривать две 
возможности: 1) фактический перевозчик не осу
ществил перевозку, которая была ему поручена; 
2) он осуществил эту перевозку, однако произошла 
утеря грузов или их повреждение, за которое он 
несет ответственность. Следовательно, формули
ровку, предложенную в поправке делегации Австра
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лии, следует внести в настоящий текст, однако не 
следует исключать слова «выполняемую им». 
С другой стороны, Комитету следует продолжить 
исследование проблем ответственности, которые 
могут вытекать из контрактов или соглашений в 
том случае, если каждый из нескольких фактиче
ских перевозчиков осуществил часть перевозки.

21. Г-н ДИКСИТ (Индия) отмечает, что на факти
ческого перевозчика налагаются обязательства в 
соответствии с контрактом, заключенным с пере
возчиком, как указывается в пункте 1. Однако в 
первом предложении этого пункта осуществление 
перевозки «поручено» фактическому перевозчику, в 
то время как во втором предложении речь идет о 
части перевозки, «осуществленной» фактическим 
перевозчиком. Как указывают некоторые делега
ции, следует внести эти две формулировки в пункт 
2, принимая во внимание, что на фактического 
перевозчика возлагается ответственность в том слу
чае, если он осуществил часть договора, который 
он обязался выполнить. Однако представитель Ин
дии не может принять поправку делегации Австра
лии в представленном виде.

22. Г-н ВАИТИТУ (Кения) отмечает, что поправка 
делегации Австралии представляет интерес в том 
смысле, что она согласует текст пункта 2 статьи 10 
с определением фактического перевозчика; однако 
было бы предпочтительнее передать ее Редакцион
ному комитету, чтобы она была рассмотрена с уче
том предложений, выдвинутых делегациями.

23. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) отмечает, что в ходе 
прений, вызванных предложением Австралии, вы
является вопрос по существу, и, следовательно, 
Комитету необходимо принять решение по этому 
вопросу. Как указал представитель Индии, основ
ным принципом, на котором основан пункт 2 статьи
10, является то, что фактическим перевозчиком 
является лицо, под контролем которого находятся 
грузы и которое несет ответственность в случае их 
утери или повреждения. Эта мысль находит более 
четкое выражение в пункте 2 статьи 11, где гово
рится, что фактический перевозчик несет ответст
венность за любой ущерб, повреждение или задерж
ку в сдаче, вызванные обстоятельствами, которые 
имели место во время нахождения груза в его веде
нии. Следовательно, если настоящий текст пункта 2 
статьи 10 вызывает трудности, можнб сослаться на 
текст пункта 2 статьи 11. Вместо того, чтобы вно
сить в текст слова «который ему поручен», кото
рые допускают двоякое толкование, было бы пред
почтительнее передать проект пункта 2 статьи 10 
Редакционному комитету.

24. Г-н ЮН (Корейская Республика) разделяет точку 
зрения, высказанную представителем Японии, с ко
торой выразили согласие многие делегации. В ка
честве примера он приводит положение с контейне
ровозами, которые должны обслуживаться вспомо
гательным судном, не принадлежащим владельцу 
основного судна; в этом случае фактический пере
возчик должен быть в состоянии заключить кон

тракт о субподряде в течение необходимого вре
мени. Однако, если будет принята поправка Австра
лии, будет трудно найти субподрядчика, который 
захочет взять на себя эту часть перевозки, и, в 
результате, это условие нанесет ущерб интересам 
грузоотправителя в тех странах, в которых отсут
ствует фидерное судоходство. Принцип коллектив
ной ответственности перевозчика, который заклю
чил договор, и фактического перевозчика в том 
виде, в котором он сформулирован в настоящем 
тексте рассматриваемого пункта, обеспечивает за
щиту интересов грузоотправителя.

25. Г-н НИАНГ (Сенегал) считает, что, если пере
возчик несет ответственность за всю перевозку и 
доставку грузов, которые ему были поручены 
грузоотправителем, отсюда логически вытекает, 
что фактический перевозчик также несет ответст
венность за часть перевозки, которую он должен 
обеспечить, так же как и все субподрядчики, к 
услугам которых он может прибегнуть во время 
перевозки без ведома перевозчика по контракту. Г-н 
Нианг считает, что для того чтобы охватить все 
эти аспекты, которые могут иметь важные послед
ствия для перевозчика по контракту, необходимо, 
чтобы на фактического перевозчика возлагалась 
ответственность с того момента, когда ему пору
чен груз, как предлагается в поправке, выдвинутой 
делегацией Австралии.

26. Г-н МАИТЛАНД (Либерия) выражает согласие 
с точкой зрения представителя Норвегии. В со
ответствии с пунктом 1 статьи 10, перевозчик несет 
ответственность за всю перевозку, даже если осу
ществление перевозки или части ее поручено факти
ческому перевозчику. Из настоящей формулировки 
статьи 10 следует, что фактический перевозчик 
несет ответственность только за часть перевозки, 
которую он осуществил. Несомненно, формулиров
ка «выполняемую им» может показаться неясной; 
может создаться впечатление, что на фактического 
перевозчика возлагается ответственность только в 
том случае, если он принял грузы на борт. Следо
вательно, имеется основание изменить формулиров
ку пункта 2. Однако поправка автралийской деле
гации вносит некоторую неясность в этот вопрос. 
Формулировка «порученную ему» еще более туман
на, чем формулировка «выполняемую им», и не 
дает представления об обязательствах фактического 
перевозчика. Возможно, предложение представите
ля Индии внесет некоторую ясность в этот вопрос.

27. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер
мании) также не может поддержать поправку ав
стралийской делегации по причинам, уже изложен
ным другими делегациями. Он отмечает, что в его 
стране многие выразили несогласие с пунктами 2, 3 
и 4 статьи 10, которые были признаны ненужными. 
Тем более делегация Федеративной Республики Г ер
мании не может согласиться с тем, чтобы одно из 
этих положений было расширено, как следует из 
поправки австралийской делегации. Что касается 
предложения представителя Индии, оно не может 
внести ясность в этот вопрос, так как в определении
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фактического перевозчика, которое дается в пункте 
2 статьи 1, уже содержатся два понятия, о которых 
говорится в этом предложении. Из этого следует, 
что Редакционный комитет мог бы попытаться 
улучшить формулировку пункта 2, не затрагивая, 
однако, сущность этого вопроса.

28. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что некоторые 
делегации считают, что предложение австралий
ской делегации носит редакционный характер, в то 
время как другие придерживаются мнения, что оно 
затрагивает сущность вопроса; одни поддерживают 
это предложение, в то время как другие высказы
ваются против него. В данной ситуации Председа
тель ставит предложение австралийской делегации 
на голосование.

29. Поправка отклоняется 30 голосами против 22 
при 7 воздержавшихся.

30. Пункт 2 статьи 10 принимается и передается 
Редакционному комитету.

Пункт 3

31. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что этот пункт не 
является объектом каких-либо поправок или пред
ложений.

32. Пункт 3 статьи 10 принимается и передается 
Редакционному комитету.

Пункт 4

33. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что этот пункт не 
является объектом каких-либо поправок или пред
ложений.

34. Г-н МАКАНГУС (Канада) отмечает явное несо
ответствие между пунктом 4 статьи 10 и пунктом 7 
статьи 5. Было бы целесообразным обратиться к 
Редакционному комитету с просьбой уточнить, 
является ли это противоречие случайными, по воз
можности, устранить его.

35. Представитель Канады, ссылаясь на статью 10 
в целом, хочет выдвинуть общее замечание, умест
ность которого будет видна, когда Комитет при
ступит к рассмотрению статьи 23. Ряд делегаций, в 
частности делегации Индии и Сьерра Леоне, уже 
указали, что, учитывая существующие отношения 
между перевозчиком и фактическим перевозчиком, 
грузоотправитель и грузополучатель могут столк
нуться с трудностями при определении того, кто 
является ответственным лицом, которому можно 
предъявить иск. Эта озабоченность касается основ
ной проблемы, а именно проблемы оговорок о 
праве фрахтователя переуступить фрахтовый до
говор другому лицу, а также положений о наиме
новании перевозчика, которые иногда содержатся в 
коносаментах. Как правило, грузоотправители не 
проявляют надлежащей бдительности при заключе
нии коносамента. Они надеются, что весь договор 
будет выполнен достаточно успешно, и только в 
случае затруднения обращаются за советом к юри

стам; иногда именно тогда они выясняют, что 
лицо, с которым они заключили договор, уходит от 
ответственности в силу самого договора. Эта проб
лема может представлять серьезную угрозу интере
сам грузоотправителей и грузополучателей.

36. Представитель Канады хотел обратить внима
ние делегаций на эту проблему при рассмотрении 
статьи 10 именно потому, что, учитывая пункты 1 и 
2 первой статьи, это положение может способст
вовать включению подобных положений об уступке 
в коносаменты. Однако этот вопрос по существу 
должен быть урегулирован в статье 23. С этой 
целью делегация Канады намеревается представить 
предложение в письменной форме.

37. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что нет желающих 
выступить по вопросу явного противоречия между 
пунктом 4 статьи 10 и пунктом 7 статьи 5, на 
которое указал представитель Канады. Он предла
гает отложить рассмотрение пункта 4 статьи 10, 
пока не станут известны результаты общих изме
нений, которые должны быть внесены в статью 5.

38. Предложение принимается.
Пункт 5

39. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики), представляя поправку своей делегации к пун
кту 5 статьи 10 (А/СОИР.89/С. 1 /Ь.64), указывает, 
что ее целью является добавить ссылку на ста
тью 8. Под «пределами, предусмотренными на
стоящей Конвенцией», которые упоминаются в пун
кте 5 статьи 10, несомненно, понимаются пределы 
ответственности, изложенные в статье 6, с оговор
кой, что существует возможность утраты права на 
ограничение ответственности, в соответствии со 
статьей 8. Поэтому вопрос включения ссылки на 
статью 8 носит редакционный характер и может 
быть передан Редакционному комитету.

40. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) признает правиль
ность точки зрения делегации Соединенных Штатов 
Америки, однако считает, что предлагаемые ею 
изменения затрагивают сущность вопроса. Дейст
вительно, ответственность перевозчика не может 
быть ограничена в соответствии со статьей 6, если 
он допустил одну из ошибок, о которых говорится в 
статье 8. Однако, поскольку перевозчику или фак
тическому перевозчику может быть представлен 
иск, возникает вопрос, не может ли случиться так, 
что серьезная ошибка одного из этих лиц повлечет 
за собой утрату права на ограничение ответствен
ности другим лицом. Однако именно к этому 
результату может привести поправка, представлен
ная делегацией Соединенных Штатов Америки.

41. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
ки) указывает, что это не является намерением его 
делегации. Пункт 5 статьи 10 необходимо изменить 
таким образом, чтобы избежать подобных послед
ствий. Если бы статья 8 была исключена, не было 
бы необходимости вносить изменения в данный 
пункт.
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42. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) не высказывается 
против поправки Соединенных Штатов Америки, 
однако считает, что она является ненужной, при
нимая во внимание то, что в пункте 2 статьи 10 
уточняется, что на фактического перевозчика возла
гается ответственность в соответствии с положе
ниями Конвенции, в частности положениями пунк
тов 2 и 3 статьи 7 и пункта 2 статьи 8.

43. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) высказывает мнение, 
что в поправке Соединенных Штатов Америки со
держится другой подход к проблеме ответственно
сти фактического перевозчика и его служащих и 
уполномоченных им лиц. Кроме того, представи
тель Норвегии считает, что любой вопрос по 
существу должен рассматриваться Комитетом и 
что Редакционному комитету следует передавать 
только вопросы редакционного характера.

44. Г-н БАЙЕРС (Австралия) подчеркивает, что, 
если передать поправку Соединенных Штатов Аме
рики Редакционному комитету, она также может 
вызвать трудности в отношении пункта 4 статьи 9.

45. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что все делегации 
высказываются против поправки Соединенных 
Штатов Америки. Он объявляет, что при отсутст
вии возражения Комиссия решает отклонить эту 
поправку.

46. Поправка принимается.

47. Пункт 5 статьи 10 принимается и передается 
Редакционному комитету.

Пункт 6

48. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что этот пункт не 
является объектом каких-либо поправок или пред
ложений.

49. Пункт 6 статьи 10 принимается и переда
ется Редакционному комитету.

50. За исключением пункта 4, статья 10 в целом 
принимается и передается Редакционному коми
тету.

Статья 11

51. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что по статье 11 в 
целом представляются поправки делегациями Феде
ративной Республики Германии и Канады. Кроме 
того, делегация Аргентины представила поправку, 
касающуюся некоторых подробностей, однако со
держащую ошибку.

52. Г-н ФОГЕЛЬ (Германская Демократическая Рес
публика), выдвигая поправку своей делегации 
(А/СОЙР.89/С.1/Е.90), отмечает, что его целью 
является исключение или внесение изменений в ста
тью 11. В представленном виде статья 11 не соот
ветствует понятию сквозного коносамента. Приме
нение сквозного коносамента широко распростра
нено, однако рассматриваемая статья не обеспечи
вает в достаточной степени защиту интересов вла

дельца такого коносамента. Однако целью Конвен
ции является именно защита интересов грузоотпра
вителя и владельца коносамента. Кроме того, если 
бы статья 11 была сохранена в настоящей форму
лировке, она противоречила бы законодательству 
большинства стран.
53. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ указывает, что целью по
правки канадской делегации (А/СО ИР.89/С. 
1/Т.148) является безоговорочное исключение 
статьи 11.

54. Г-н РАЙ (Аргентина) отмечает, что в соответ
ствии с законами его страны ответственность пе
ревозчика по договору или лица, осуществляющего 
доставку, является солидарной и личной в том слу
чае, если речь идет о сквозном коносаменте, неза
висимо от ответственности, которую фактический 
перевозчик несет за ту часть перевозки, которую он 
осуществил. Цель поправки делегации Аргентины 
(А/СОКР.89/С.1/ЬЛЗО)— найти какое-либо про
межуточное решение, позволяющее согласовать 
положение статьи 11 с законодательством Арген
тины. В соответствии с пунктом 1 этого положения 
оговаривается, что перевозчик не несет ответст
венности в случае утери грузов, их повреждения 
или просрочки в их доставке, явившихся результа
том обстоятельств, которые имели место, когда 
грузы находились под контролем фактического пе
ревозчика; в данном случае перевозчик может при
нять решение о невыдаче сквозного коносамента. 
Если он выдаст сквозной коносамент, на него воз
лагается ответственность за всю перевозку, даже 
если часть ее была осуществлена фактическим 
перевозчиком.

55. Ошибку, которая содержится в поправке, пред
ставленной делегацией Аргентины, следует испра
вить, заменив последнее предложение нового пунк
та следующим предложением: «Ответственность 
перевозчика и лица, осуществляющего доставку 
груза, является солидарной и личной».

56. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителям 
делегаций выступить по вопросу сохранения или 
исключения статьи 11.

57. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
поддерживает поправки Германской Демократиче
ской Республики и Канады об исключении статьи 11 
и обращает внимание делегатов на часть предложе
ния пункта 1, которая делает эту статью неприем
лемой для его делегации; имеются в виду слова 
«в договоре может быть предусмотрено, что пере
возчик не несет ответственности за утрату, повреж
дение или задержку в сдаче, вызванные обстоятель
ствами, имевшими место в то время, когда груз 
находился в ведении фактического перевозчика». 
Подобное освобождение от ответственности пере
возчика является неприемлемым, так как, когда 
перевозчик объявляет о своей готовности совер
шить перевозку и требует оплатить фрахт, на него 
возлагается ответственность за всю перевозку.

58. Вероятно, делегация Аргентины руководствова
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лась теми же соображениями, выдвигая свою по
правку. Как бы там ни было, делегация Соединен
ных Штатов не может согласиться с внесением 
положения об освобождении от обязанности в коно
самент. Таким образом, она настаивает на исклю
чении статьи 11. Если все же Комитет примет реше
ние сохранить эту статью, американская делегация 
предложит поправку к тексту, для того чтобы гру
зоотправителю не пришлось пускаться на розыски 
перевозчика-призрака, если возникнет необходи
мость предъявления иска.

59. Г-н СИМС (Канада) выступает за полное исклю
чение статьи 11, которая, по его мнению, сводит на 
нет важные преимущества статьи 10, в свою оче
редь не привнося никаких иных реальных преиму
ществ, даже несмотря на положение пункта 2, поль
за которого фактически является сомнительной. 
Статья 11 может открыть дорогу опасной прак
тике, в силу которой перевозчик, чтобы избежать 
ответственности, возлагаемой на него в соответст
вии со статьей 10, будет обращаться к фактическим 
перевозчикам, таким образом лишая грузоотправи
теля защиты, вытекающей из статьи 10. Канадская 
делегация считает безосновательным аргумент, со
гласно которому исключение статьи 11 побудит пе
ревозчиков отказываться от выполнения контрак
тов в случае перегрузки, таким образом мешая 
грузоотправителям пересылать грузы в определен
ные районы мира. Действительно, в подобных слу
чаях грузоотправители прибегали к своим связям 
в коммерческих кругах и услугам своих агентов.

60. Г-н НЗАПУ (Заир) отмечает, что настоящая 
формулировка статьи 11 заставляет думать, что 
речь идет о трех лицах: перевозчике, «поименован
ном лице» и о фактическом перевозчике. Он пред
лагает внести ясность в этот вопрос.

61. Г-н КАСТРО (Мексика) хотел бы, чтобы ста
тья 11 была исключена, так как она дает перевозчи
ку возможности уйти от ответственности, возла
гаемой на него в соответствии со статьей 10, путем 
включения в договор перевозки положения об осво
бождении от обязанности. Он выражает свое 
согласие с аргументами, приведенными другими 
делегациями, которые потребовали исключения 
этой статьи.

62. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) выступает за сохранение ста
тьи 11 в том виде, в каком она содержится в проек
те ЮНСИТРАЛ, ссылаясь на то, что ее исключение 
отразилось бы на интересах перевозчиков и поме
шало бы развитию мировой торговли.

63. Г-н ТАНИКАВА (Япония) указывает, что прак
тика прямой перевозки играет на руку грузоотпра
вителю, который требует выдачи сквозного коно
самента для того, чтобы заниматься оборотной 
торговлей, позволяющей ему вернуть потраченные 
деньги. Таким образом, исключение статьи 11 ли
шило бы грузоотправителя несомненного преиму
щества. Именно поэтому Япония за ее сохранение.

64. Г-н ДИКСИТ (Индия) выступает за исключение 
статьи 11 по причинам, уже упомянутым делега
циями Канады и Соединенных Штатов Америки.

65. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
разделяет точку зрения СССР и Японии: статью 11 
следует сохранить, так как в ней учитываются ин
тересы грузоотправителя. Он указывает, что ста
тьи 10 и 11 являются взаимодополняющими. Ста
тья 10 предусматривает случаи, в которых выдается 
обычный коносамент, и, таким образом, перевоз
чик несет ответственность за перевозку в любом 
месте и в любых условиях. Напротив, статья 11 
предусматривает совершенно противоположную си
туацию, а именно когда перевозчик, хотя он не 
может сам осуществить всю перевозку, выпускает 
сквозной коносамент, что будет чрезвычайно полез
ным грузоотправителю с точки зрения торговли. 
Таким образом, следует предоставить перевозчику 
возможность освободиться от ответственности за 
те части перевозки — последующие перевозки, — 
которые он не может осуществить сам. Если это 
право исключается из договора, он выдаст не один, 
а несколько коносаментов, что повлечет за собой 
дополнительные расходы для всех.

66. Г-н ДУЭ (Франция) разделяет мнение предста
вителя Соединенного Королевства. Однако он от
мечает, что формулировка пункта 1 является недо
статочной и может внести путаницу, так как в ней 
вводится понятие «фактического перевозчика», 
определение которого не было дано ранее. Что ка
сается существа вопроса, Франция выступает за 
сохранение статьи 11, так как в ней предусматри
вается ситуация, отличная от той, которая пре
дусмотрена в статье 10.

67. В статье 10 упорядочиваются отношения между 
перевозчиком' и «фактическим перевозчиком». На
против, статья 11 предусматривает ситуацию, когда 
перевозчик, будучи не в состоянии выполнить до
говор перевозки, должен прибегнуть к услугам двух 
или нескольких последовательных перевозчиков. 
Таким образом, существуют две возможности: в 
одном случае перевозчик выдает несколько коноса
ментов или транспортных документов для каждой 
последовательной перевозки. Во втором случае он 
выдает один документ—сквозной коносамент, уточ
няя, что перевозку осуществляют несколько пере
возчиков, а именно: первая перевозка осуществляет
ся тем, кто выдает коносамент, вторая—вторым пе
ревозчиком, третья—третьим перевозчиком и т.д. 
Второй и третий перевозчики, указанные в договоре 
перевозки, будут нести ответственность за часть 
перевозки, которая на них возлагается, на тех же 
основаниях, что и фактический перевозчик.
68. Таким образом, положение перевозчика, ко
торый организовал три последовательные перевоз
ки, является следующим: в первом случае он 
заключает контракт с другими перевозчиками без 
особой оговорки и несет ответственность за все три 
перевозки, как если бы речь шла об одной. Во вто
ром случае он может взять на себя ответственность 
только за ту перевозку, которую он совершил сам,



16-е заседаете —16 марта 1978 года 307

и освободиться от ответственности за другие пере
возки, для того чтобы облегчить этот вид опера
ции. В свою очередь, грузоотправитель знает, что 
имеется три перевозчика, что не представляет для 
него неудобства. Тем не менее существует только 
один контракт, то есть один-единственный доку
мент, что само по себе является преимуществом. 
Напротив, если от перевозчика потребуется, чтобы 
он взял на себя ответственность за всю перевозку, он 
откажется выдать сквозной коносамент и, возмож
но, предложит свои услуги в качестве доверенного 
лица грузоотправителя, для того чтобы заключить 
два других договора с другими перевозчиками.

69. Таким образом, ясно, что статья 11 создает 
благоприятные условия как для перевозчика, кото
рый может выдать один-единственный сквозной 
коносамент, так и для грузоотправителя, который 
получает от этого выгоду. Единственной связью 
между статьями 10 и 11 является то, что в статье 11 
содержится ссылка на статью 10 в отношении опре
деления ответственности, однако оговаривается, что 
на второго и третьего перевозчиков возлагается 
ответственность на тех же условиях, что и на фак
тического перевозчика, несмотря на то что речь идет 
на самом деле о последовательных перевозчиках.

70. Г-н ХРИСТОВ (Болгария) выступает за сохра
нение статьи 11 в том виде, в котором она была 
предложена ЮНСИТРАЛ, так как она соответст
вует морскому праву Болгарии и создает благо
приятные условия для развития морских перевозок.

71. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) отмечает, что отпадет 
необходимость в сквозном коносаменте, когда сис
тема смешанных перевозок будет обобщена и упо
рядочена. А пока, принимая во внимание различные 
аргументы, приведенные в ходе прений, представи
тель Бразилии занимает ту же позицию, что и 
делегация Г ерманской Демократической Респуб
лики, и был бы согласен как с исключением ста
тьи 11, так и с ее изменением в соответствии с 
документом А/СО ИР.89/С.1//Ь.90.

72. Г-н СИРЕГАР (Индонезия) разделяет точку зре
ния французской и японской делегаций, что ста
тья 11 служит интересам как грузоотправителя, так 
и перевозчика. Таким образом, он выступает про
тив ее исключения.

73. Г-н НДУРУ (Уганда) предпочел бы, чтобы ста

тья 11 была исключена, так как она вносит пута
ницу. Пункт 1 этой статьи ставит грузоотправи
теля в трудное положение, так как ему приходится 
возлагать обязанность на лицо, которое не являет
ся тем, с кем он заключил договор перевозки. Что 
касается пункта 2, то его содержание уже вклю
чено в пункт 2 статьи 10; таким образом, он не 
является необходимым.

74. По мнению г-на ЛАВИНЬИ (Филиппины), ста
тья 11 идет вразрез с интересами грузоотправите
лей, так как она лишает их защиты, вытекающей из 
статьи 10. Таким образом, Филиппины выступают 
за ее исключение.

75. Г-н ФАХИМ (Египет) отмечает, что практика 
прямой перевозки уже существует и будет сущест
вовать и что торговля между Египтом и Латинской 
Америкой осуществляется по сквозным коносамен
там. Таким образом, Египет выступает за сохра
нение статьи 11 в представленном виде.

76. Г-н ФУКС (Австрия) поддерживает предложе
ние Германской Демократической Республики об 
исключении статьи И . На практике суда, размер 
которых увеличивается, не могут больше входить в 
порты, поэтому все большее применение находит 
фидерное судоходство; если перевозчик может 
включить в коносамент положение, согласно кото
рому он освобождается от ответственности за по
следующую перевозку, грузоотправителю придется 
предъявлять иск последовательным перевозчикам. 
Во избежание этого Австрия выступает за исключе
ние статьи 11.
77. Г-н ПТАК (Польша) одобряет заявление фран
цузской делегации и добавляет, что появление 
несколько лет тому назад сквозных коносаментов 
приветствовалось как прогресс в деле развития мор
ской торговли и что совсем недавно его использо
вание было регламентировано морскими законода
тельствами. Таким образом, было бы нелогичным 
посягать на этот уже зарекомендовавший себя ин
ститут, тормозя тем самым развитие морской тор
говли. В ожидании разработки конвенции о сме
шанных перевозках делегация Польши считает, что 
необходимо продолжать практику сквозного коно
самента и сохранить статью 11 в проекте кон
венции.

Заседание закрывается в 22 час. 35 мин.
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17-е заседание
Пятница, 17 марта 1978 года, 10 час. 40 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/СХЖР.89/5, А/С01ЧГ.89/6, А/СООТ. 
89/7 и АМ.1, А /СО № \89/8, А/С01ЧГ.89/С.1/Ь.9, 
Ь.23, Ь.41, Ь.90, Ь.91, Ь.99, Ь.148, Ь.153, Ь.154, 
Ь.155)

Статья 11 (продолжение)

1. Г-н ИРВАНС (Индонезия) подчеркивает, что 
сквозная перевозка особенно важна для архипела
гов, подобных Индонезии. Поэтому не следовало 
бы, чтобы изъятие статьи 11 дало возможность 
перевозчикам выгружать груз в главном порту, воз
лагая на грузоотправителей и грузополучателей 
заботу о дальнейших необходимых действиях по 
доставке груза до конечного назначения, тем более 
что в этих целях в большинстве случаев имеются 
соглашения как на международных, так и на внут
ренних линиях. Делегация Индонезии выступает за 
сохранение статьи 11, но она могла бы принять 
некоторые поправки к пунктам, которые нуждают
ся в уточнениях.

2. Г-н БАЙЕРС (Австралия) напоминает, что в 
ЮНСИТРАЛ его делегация уже высказывалась 
против статьи 11. Он обращает внимание на то, что 
опасно позволять перевозчику снимать с себя ответ
ственность. Кроме того, согласно пункту 1, не тре
буется наличия договорных отношений между пере
возчиком по договору и лицами, указанными в 
договоре и уполномоченными выполнить часть 
перевозки; в момент заключения договора эти лица 
могут не знать о том, что их наименования фигури
руют в договоре, и тогда ситуация аналогична той, 
которая предусмотрена в статье 10. Если главный 
перевозчик, имеющий разрешение снять с себя 
ответственность, записывает в договор наименова
ние фактического перевозчика, и если груз был 
поврежден во время части перевозки, порученной 
фактическому перевозчику, тогда грузоотправитель 
может прибегнуть только к положениям пункта 2. 
Но если сквозные перевозчики являются подстав
ными лицами, единственным достоянием которых 
является зафрахтованное судно, то грузоотправи
тель не будет знать, кому предъявить иск. Вопрос, 
следовательно, не в том, сохранить ли статью 11 по
тому, что она касается ситуации иной, чем та, кото
рая предусмотрена в статье 10. В действительно
сти, статья 11 представляется неприспособленной к 
существующему положению. Г-н Байерс обращает

А/СОИР. 89/С.1/8К..17

также внимание на замечания, сформулированные 
Соединенным Королевством и Международной па
латой по судоходству, по поводу слова «поимено
ванный» в пунктах 153 и 154 документа А/СО ИР. 
89/8, выше. Тот факт, что многочисленные деле
гации стремятся изменить эту статью, показывает, 
что она является далеко не удовлетворительной. 
По мнению делегации Австралии, она больше соз
дает трудностей, чем разрешает.

3. Г-н АМОРОСО (Италия) признает, что редакция 
статьи может быть поводом для неясностей, одна
ко полагает, что изъятие этой статьи явилось бы 
пробелом в Конвенции. Следует также учитывать 
практику морских перевозок за последние годы; 
так, например, сфера сквозного коносамента была 
несколько изменена включением оговорок, согласно 
которым, в частности, иск должен быть предъяв
лен перевозчику, который имел в своем ведении 
товары при их повреждении, так как перевозчик, 
выдавший коносамент, несет ответственность толь
ко за ущерб грузу, причиненный во время той части 
перевозки, которую он осуществлял сам, и посколь
ку его ответственность заканчивается в момент 
передачи груза фактическому перевозчику. Поэтому 
в Конвенции следует предусмотреть, что, передавая 
груз фактическому перевозчику, перевозчик дейст
вует в качестве простого агента грузоотправителя. 
И, наконец, г-н Аморосо полагает, что следовало 
бы привести французское заглавие статьи 11 в со
ответствие с английским заглавием этой статьи и 
говорить о совместной перевозке по сквозному 
коносаменту.

4. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
выражает удивление по поводу того, что некоторые 
делегации предрекают конец сквозным перевозкам в 
случае, если бы Конвенция не признала за перевоз
чиками право включать в коносаменты оговорки, 
освобождающие их от всякой ответственности в 
период перевозки, порученной фактическому пере
возчику. Неразумно думать, что высококонкурент
ный сектор активности, имеющий в значительной 
степени излишний тоннаж, внезапно прекратит пе
ревозки, потому что коносаменты не будут больше 
содержать освобождающие от ответственности 
оговорки в соответствии с правилами статьи 23. 
В настоящее время перевозчики предлагают за 
фрахт перевезти груз грузоотправителей до портов, 
которых они не могут достичь непосредственно 
сами. Если же перевозчик соглашается брать плату 
за всю перевозку, следовательно, он должен нести 
всю ответственность за фактическую перевозку. 
В заключение делегация Соединенных Штатов выс
казывается за изъятие статьи 11, но если Комиссия
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решит ее сохранить, то она могла бы предложить 
некоторые изменения.

5. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) говорит, что, по его мнению, не
верно говорить о том, что изъятие статьи 11 не 
имело бы отрицательных последствий для морских 
перевозок и для развития международной торговли, 
поскольку отсутствие такого рода положений пре
пятствовало бы сквозным перевозкам. Кроме того, 
эта статья, как и остальная часть проекта конвен
ции, является плодом разумно сбалансированного 
компромисса. Советская делегация решительно 
выступает против изъятия статьи 11.

6. Г-н ДУЭ (Франция), отвечая делегации Соеди
ненных Штатов, а также другим делегациям, по 
мнению которых практика сквозной перевозки по 
сквозному коносаменту могла бы продолжаться 
после вступления в силу Конвенции и в тех же усло
виях, что и сегодня, отмечает, что ситуация была 
бы совершенно иной в силу положений статьи 10. 
В настоящее время, согласно режиму 1924 года, 
который не предусматривает никакого правила, 
аналогичного тому, которое имеется в статье 10, 
перевозчик волен выдавать сквозной коносамент, 
охватывающий многие операции морской перевоз
ки, и заключать договоры с другими перевозчи
ками, наименования которых не появляются в коно
саменте и которые неизвестны грузоотправителям. 
Дело обстояло бы иначе после вхождения в силу 
Конвенции при отсутствии статьи 11, так как пере
возчик, который выдал прямой коносамент, подпа
дал бы под действие положений статьи 10 и нес бы 
ответственность за всю перевозку, в то время как 
сквозные перевозчики оказались бы в положении 
фактических перевозчиков, к которым грузоотпра
витель мог бы непосредственно обращать свои пре
тензии. Что касается перевозчика, ответственного 
за всю перевозку, он не мог бы более снимать с себя 
ответственность за часть перевозки, которую он не 
выполняет. Следовательно, если не предусмотреть 
особо случай сквозной перевозки, позволяя перевоз
чику освобождаться от ответственности за эту 
часть перевозки, то тогда вступает в действие 
статья 10 и выдача сквозных коносаментов подни
мает ряд вопросов.

7. Г-жа ЮЗОФ (Малайзия) отмечает, что Малайзия 
является главным образом страной грузоотправите
лей и грузополучателей, и если статья 11 будет 
сохранена, то грузоотправители и грузополучатели, 
зная все трудности регресса против фактического 
перевозчика, могли бы начать дело против глав
ного перевозчика и оказаться, таким образом, перед 
перевозчиком, который снял бы с себя всякую от
ветственность. Напротив, при отсутствии такого 
положения дело, начатое грузоотправителем, под
падало бы под действие положений статьи 10, что 
могло бы повлечь за собой процедурные трудности. 
Если Комиссия считает, что исключение статьи 11 
вызовет больше трудностей, чем их решит, то деле
гация Малайзии готова рассмотреть измененный 
вариант этой статьи.

8. Г-н СИМС (Канада) считает, что в тех немногих 
случаях, когда перевозчик проявил бы определен
ную сдержанность в том, чтобы взять на себя обя
занности, которые ложатся на него согласно ста
тье 10, он мог бы, несмотря ни на что, различными 
средствами, имеющимися в его распоряжении, 
заключить договоры от имени грузоотправителя с 
фактическими перевозчиками. Делегация Канады 
опасается, что статья 11 повлечет трудности для 
истца, если даже этот последний знает, например, 
наименование фактического перевозчика.

9. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комиссии 
голосовать по предложению Канады А/СО ИР. 
89/С.1/Ь.148 об изъятии статьи 11.

10. Поправка отклоняется 36 голосами против 18 
при 8 воздержавшихся.

11. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что у него были 
колебания, голосовать ли за поправку Канады или 
воздержаться, потому что он не считает удовлетво
рительной статью 11 в ее настоящей редакции. 
Однако он готов рассмотреть переработанный ва
риант этой статьи.

12. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает создать рабочую 
группу, уполномоченную разработать новый текст 
статьи 11, учитывающий все представленные по
правки А/СО ИР.89/С.1/Ь.8, Ь.22, Ь.65, Ь.79, Ь.90 
и Ь.130. При отсутствии возражений он будет счи
тать, что Комиссия согласна с тем, чтобы в рабо
чую группу вошли следующие делегации: Аргенти
на, Болгария, Германская Демократическая Респуб
лика, Греция, Индонезия, Канада, Польша, Соеди
ненные Штаты Америки, Уганда, Франция, Филип
пины и Швеция.

13. Предложение принимается.

Статья 10 (окончание)

14. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комиссии вновь 
приступить к рассмотрению статьи 10, отложенной 
в ожидании поправки к пункту 1, которую должны 
были представить Индия, Кения и Сьерра Леоне и 
которая теперь передана Комиссии в документе 
А/СО ИР.89/С.1/Х.154.

15. Г-н ДИКСИТ (Индия) отмечает, что в соответ
ствии с пунктом 2 статьи 10 фактический погрузчик 
несет ответственность по отношению к грузоот
правителю за часть перевозки, осуществленной им в 
соответствии с положениями Конвенции; стало 
быть, естественно, что он рассматривается в ка
честве стороны договора перевозки между перевоз
чиком и грузоотправителем в том, что касается его 
участия в выполнении договора перевозки. А 
именно это является предметом поправки к пункту
1 статьи 10, представленной Индией, Кенией и 
Сьерра Леоне.
16. Г-н ТАНИКАВА (Япония) считает, со своей 
стороны, что положения пунктов 1 и 2 статьи 10 
означают только, что, когда выполнение перевозки 
или части перевозки было поручено фактическому
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перевозчику, перевозчик тем не менее остается 
ответственным за всю перевозку даже в случае 
потери, повреждений, связанных с действиями или 
упущениями, совершенными фактическим перевоз
чиком или же его служащими или агентами при 
исполнении их обязанностей. В этих двух пунктах 
он не усматривает ничего, что могло бы обосно
вать ответственность фактического перевозчика. 
Фактически в пункте 2 просто говорится, что фак
тический перевозчик несет ответственность за пере
возку, выполняемую им «в соответствии с поло
жениями настоящей Конвенции», но в настоящей 
Конвенции не существует никакого положения об 
ответственности фактического перевозчика, кроме 
как именно пункт 2 статьи 10. Поэтому фактиче
ский перевозчик не несет ответственности в соот
ветствии с этой статьей. Представитель Японии 
считает, что следовало бы внести в статью 10 по
ложения, устанавливающие ответственность факти
ческого перевозчика. Он напоминает, что в этом 
смысле он предложил на 15-м заседании поправку 
(А/СО ИР.89/С.1/Ь.21) технического и редакцион
ного характера, которая не была сохранена. Он по- 
прежнему думает, что согласно настоящему тексту 
пункта 2 ответственность фактического перевоз
чика основывается на положениях Конвенции, а не 
договора, заключенного между перевозчиком и 
грузоотправителем. Поэтому, по его мнению, было 
бы опасно допускать, что речь идет о договорной 
ответственности, ибо такая презумпция могла бы 
создать трудности в отношениях между грузоот
правителем и фактическим перевозчиком. Его деле
гация не сможет поддержать предложение Индии, 
Кении и Сьерра Леоне, если текст статьи 4 будет 
изменен в вышеуказанном смысле.

17. Г-н МАРСИАНОС (Греция) полагает, что если 
фактический перевозчик ответствен по отношению 
к грузоотправителю в соответствии с пунктом 2 
статьи 10, то нет необходимости, чтобы он являлся 
стороной договора перевозки, заключенного между 
перевозчиком и грузоотправителем. Грузоотправи
теля интересует не сам факт того, что фактиче
ский перевозчик является стороной договора пере
возки, а то, чтобы фактический перевозчик нес 
ответственность по отношению к нему в соответ
ствии с Конвенцией. Поэтому поправка, представ
ленная Индией, Кенией и Сьерра Леоне, является 
излишней.

18. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает передать ста
тью 10 в Редакционный комитет, за исключением 
пункта 4, рассмотрение которого Комиссия решила 
отложить до того времени, когда она примет 
решение в отношении статьи 5. Председатель пред
лагает Комитету перейти к статье 12 и рассмотреть 
одну за другой поправки к этой статье, представ
ленные Грецией, Японией, Германской Демократи
ческой Республикой и Советским Союзом.

Статья 12

19. Г-н МАРСИАНОС (Греция) считает, что фор
мулировка статьи 12 является слишком широкой и

может быть истолкована таким образом, что при 
любой рекламации против грузоотправителя бремя 
доказывания вины грузоотправителя лежит на пе
ревозчике. Из этой статьи можно заключить, в 
частности, что если перевозчик возбуждает дело 
против грузоотправителя, для того чтобы получить 
оплату за фрахт, которая ему полагается, то пере
возчик должен доказать, что неоплата стоимости 
перевозки проистекает по вине или небрежности 
грузоотправителя, что противоречит всякому дого
ворному правилу. Представитель Греции считает, 
что статья 12 не имеет целью возложить на пере
возчика бремя доказывания в случае требования им 
уплаты стоимости перевозки. Поэтому ему пред
ставляется нужным уточнить этот пункт, как ука
зывается в поправке его делегации (А/СО ИР.89/С. 
1/Ь .9), добавив в начале статьи слова «без ущерба 
для ответственности грузоотправителя по догово
ру» или — что одно и то же — «без ущерба для 
прав перевозчика по договору». Однако он не будет 
настаивать на своем предложении.

20. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
считает, как и представитель Греции, что редакция 
статьи 12, возможно, слишком широка. Эта статья 
касается фактически ущерба, причиненного судам и 
грузам, и не касается ответственности грузоотпра
вителей за дополнительное фрахтование и невруче
ние груза перевозчику.

21. Г-н ТАНИКАВА (Япония) считает, что для 
того, чтобы избавить перевозчика от проблем, свя
занных с расходами по складированию, необходимо 
оговорить, что грузоотправитель или грузополуча
тель, смотря по обстоятельствам, несет ответствен
ность за потери, повреждения и расходы, понесен
ные перевозчиком в силу невыполнения грузополу
чателем обязательства принять поставку в течение 
разумного срока. В этом цель поправки, предло
женной его делегацией к статье 12 (А/СО ИР.89/С. 
1/Ь.23).
22. Г-н ФУКС (Австрия) считает, что поправка 
Японии очень полезна, поскольку она позволяет 
решить проблему, которая очень часто возникает на 
практике, когда груз не затребован грузополучате
лем в нужное время.

23. Г-н НИАНГ (Сенегал) говорит, что в его стране 
груз, если грузополучатель не затребовал его в тече
ние разумного срока, отдается в ведение таможни и 
в соответствии с национальным законодательством 
не владелец, а таможня берет на себя операции. 
Поэтому он не может поддержать положение, пред
ложенное Японией (А/СОЫР.89/С.1/Ь.23), которое 
несовместимо с национальным законодательством 
Сенегала.

24. Г-н ВАИТИТУ (Кения) считает, что вопрос 
может быть легко разрешен в контракте, заклю
ченном между перевозчиком и грузоотправителем, 
и что нет необходимости вводить такое положение 
в Конвенцию.
25. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) возражает против
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поправки Японии по тем же причинам, что и пред
ставители Сенегала и Кении. Он полагает, что 
проблема, которая рассматривается в этой поправ
ке, уже урегулирована удовлетворительным обра
зом в положениях пункта 2Ь и с статьи 4. Ему 
представляется излишним вводить новое положе
ние, которое дало бы возможность перевозчику рас
поряжаться грузом способом, более или менее про
тиворечащим положениям Конвенции.

26. Г-н ДИКСИТ (Индия) также возражает против 
поправки Японии, так как он считает, что если гру
зоотправитель не затребовал груз, то местные вла
сти, а не перевозчик должны заниматься урегули
рованием этого вопроса.

27. Г-н МБА (Объединенная Республика Камерун) 
говорит, что ему трудно принять поправку Японии 
по тем же причинам, которые были высказаны пред
ставителем Сенегала. Он также озабочен поло
жением перевозчика, которое может быть затруд
нительным в случае, если инструкции грузоотпра
вителя не были достаточно конкретными или не 
были получены в нужное время. Ему представля
ется предпочтительным предоставить местным 
властям, в данном случае таможенным властям, 
заботу о продаже груза в соответствующем случае. 
Это решение лучше гарантирует частные интересы, 
чем предложение, предоставляющее полную свобо
ду перевозчику в том, что касается продажи груза.

28. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) не может поддер
жать поправку Японии, ибо вопрос, рассматривае
мый в этой поправке, не входит в рамки Конвенции 
и должен быть урегулирован в соответствии с на
циональным законодательством.

29. Г-н ГОНДРА (Испания) считает, что вопрос, 
рассматриваемый в этой поправке, не входит в рам
ки статьи 12, ибо он уже покрывается пунктом 2Ь 
статьи 4, который предусматривает, что «в случа
ях, когда грузополучатель не получает груза от пе
ревозчика», перевозчик предоставляет его «в распо
ряжение грузополучателя в соответствии с догово
ром либо законом или обычаем данного вида тор
говли, применяемым в порту разгрузки». Это поло
жение дает ответ на вопрос, вызвавший поправку 
Японии, поскольку, если грузополучатель не затре
бовал груз, перевозчик свободен от своих обяза
тельств.

30. Г-н НДУРУ (Уганда) решительно возражает 
против предложения Японии, которое не может 
быть применимо в области морских перевозок, где 
речь идет об очень крупных суммах. Это предло
жение угрожало бы грузополучателю огромными 
потерями.

31. Г-н НЗАПУ (Заир) не может поддержать по
правку Японии, так как она несовместима с зако
нами его страны, которая не имеет выхода к морю.

32. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) не может поддер
жать поправку Японии по четырем причинам: во- 
первых, потому что она не отвечает интересам его 
страны; во-вторых, потому что, согласно законода

тельству его страны, так же как и Сенегала, мест
ные власти берут под охрану груз от имени грузо
получателя; в-третьих, текст, предложенный Япо
нией, дает перевозчику слишком большую свободу 
действий, которой он может воспользоваться в 
ущерб грузополучателю; в-четвертых, потому что 
перевозчику возмещается простой в случае, если 
грузополучатель не затребовал груз в течение 
разумного срока.
33. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) считает, что по
правка Японии позволила бы решить проблему, ко
торая встает перед перевозчиком во многих слу
чаях, ибо часто случается, что грузополучатель не 
затребовал груз в течение разумного срока. Эта 
поправка основывается на тех же принципах, ко
торые фигурируют в национальном законодатель
стве Нидерландов, и если оно не будет принято, 
Нидерланды будут по-прежнему применять свое 
собственное законодательство в этой области. Г-н 
Клетон полагает, что было бы желательным вве
сти эти принципы в международное торговое право.

34. Г-н ТАНИКАВА (Япония) хотел бы внести 
уточнение. Если перевозчик передает груз в тамо
женную службу порта разгрузки, то он перестает 
нести ответственность, и никакие расходы по 
охране груза не могут лежать на нем в соответст
вии с пунктом 2 статьи 4 проекта конвенции. Если 
Комиссия считает, что эти вопросы могут быть 
определены в договоре между перевозчиком и гру
зоотправителем, тогда делегация Японии снимает 
свою поправку.

35. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что он принимает к 
сведению снятие поправки Японии.

36. Г-н ДИКСИТ (Индия) считает необходимым 
заметить, что делегация Индии не согласна с деле
гацией Японии по вопросу юридического аспекта; 
фактически речь идет о вопросах, регулируемых 
внутренним законодательством.

37. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегации Гер
манской Демократической Республики' представить 
свою поправку, содержащуюся в документе 
А/СО ИР.89/С.1/Ь.91.
38. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) говорит, что для делегации 
Г ерманской Демократической Республики речь идет 
только о редакционных изменениях, которые могли 
бы быть направлены в специальную рабочую груп
пу. Для того чтобы Комиссия не теряла времени, 
она снимает свою поправку.
39. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегации Совет
ского Союза представить свою поправку, содержа
щуюся в документе А/СО ИР.89/С.1/Ь.153.

40. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) поясняет, что его поправка за
ключается в том, чтобы сформулировать статью 12 
положительно, как это было сделано со статьей 5. 
Если члены Комиссии согласны, то можно считать 
такое изменение вопросом формы и направить его в 
Редакционный комитет.
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41. Г-н ДУЭ (Франция) поддерживает поправку, 
представленную Советским Союзом, ибо речь идет
о редакционной поправке, полностью отвечающей 
духу Конвенции, в которой ответственность грузо
отправителей выражена в положительной форме.

42. Г-н ВАИТИТУ (Кения) считает, что проект 
поправки Советского Союза затрагивает вопрос 
по существу.

43. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание на то, 
что некоторые делегации рассматривают предло
жение Советского Союза как вопрос по существу, а 
поэтому его предложение должно быть поставлено 
на обсуждение Комиссии.

44. Г-н КХУ (Сингапур) напоминает, что в Брюс
сельской конвенции 1924 года соответствующее 
положение было отредактировано приблизительно 
так же, как в проекте конвенции. Если изменить 
редакцию статьи 12 проекта конвенции, сняв выра
жение «если только... не», то может возникнуть 
путаница в понимании судей, которые будут пола
гать, что это выражение косвенно касается бремени 
доказывания вины. Поэтому следует сохранить на
стоящую формулировку.

45. Г-н БАЙЕРС (Австралия) отмечает, что ска
зать, что грузоотправитель не несет ответственно
сти, если только нет небрежности с его стороны, 
или что грузоотправитель является ответственным 
всякий раз, когда имеется проявление небрежности 
с его стороны, — две разные вещи. Формулировка, 
предлагаемая Советским Союзом, сделала бы гру
зоотправителя ответственным за всякую потерю, о 
которой можно было бы сказать, что она вызвана 
небрежностью. Поэтому такая формулировка выхо
дит далеко за рамки негативных положений проекта 
конвенции. По этой причине делегация Австралии 
не поддерживает поправку Советского Союза.

46. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер
мании) поддерживает поправку Советского Союза. 
Речь идет только о редакционном вопросе, и было 
бы желательно принять четкую и положительную 
формулировку.

47. Г-н ДУЭ (Франция) понимает сомнения тех, кто 
опасается, что будет установлена ответственность, 
подобная той, которая предусмотрена для перевоз
чика, то есть ответственность, основанная на 
презумпции ошибки, если нет противных доказа
тельств. Но редакция, предложенная Советским 
Союзом, вводит понятие вменяемости в вину, что 
означает, что надо будет доказать, что ущерб был 
причинен в результате ошибки или небрежности 
грузоотправителя. Речь не идет ни о полноправной 
ответственности, ни об ответственности, основан
ной на презумпции. Тем не менее, для того чтобы 
рассеять опасения делегаций, которые остерегаются 
изменения существа, можно было бы сформулиро
вать последнюю часть статьи следующим образом: 
«если установлено, что этот ущерб или поррежде- 
ние являются результатом ошибки или небрежно
сти грузоотправителя или его служащих или аген

тов». Тогда в тексте конкретно указывалось бы, 
что ответственность ложится на грузоотправителя 
только в случае, если перевозчиком представлено 
доказательство, что ущерб, причиненный грузу, 
вызван ошибкой или небрежностью грузоотпра
вителя. Этот текст не заключает в себе никакой 
презумпции против грузоотправителя, и в правовых 
принципах он совершенно отличен от текста, отно
сящегося к ответственности перевозчика.

48. Г-н НДАВУЛА (Уганда) полагает, что поправка 
Советского Союза не является чисто формальной. 
Фактически это искусная попытка протащить через 
заднюю дверь то, что не удалось протащить через 
переднюю дверь.

49. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) считает предпочти
тельной положительную формулировку, но по
скольку эта формулировка затрагивает принцип 
бремени доказывания вины и принцип презумпции 
вины грузоотправителя, то речь идет о вопросе, 
касающемся содержания. Делегация Болгарии счи
тает, что следует допустить принцип презумпции 
ошибки грузоотправителя, то есть следует отредак
тировать текст таким образом, чтобы грузоотпра
витель был ответствен за ущерб, связанный с его 
действиями, если только он не докажет, что ущерб 
не является результатом его ошибки или небрежно
сти. Иначе говоря, для того чтобы текст был приве
ден в соответствие с принципами договорного 
права, следует принять редакцию, аналогичную ре
дакции пункта 1 статьи 5, относящейся к ответст
венности перевозчика.

50. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что делегация Бол
гарии, по-видимому, предлагает устную поправку, 
которую он не может принять.

51. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) не может согласиться с 
положительной формулировкой, предложенной де
легацией Советского Союза, ибо эта редакция вно
сит изменение в содержание. С одной стороны, эта 
поправка изменяет бремя доказывания вины, с дру
гой — она ослабляет связь между ошибкой и ущер
бом, заменяя в английском тексте слова «шах саихей» 
словами «15 аПпЪтаЫе», а во французском тексте 
слова «пе ге$икет» словами «$оп! ипрЩаЫез».

52. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) не может принять 
поправку Советского Союза по причинам, уже вы
сказанным делегациями Сингапура, Канады и Бра
зилии.

53. Г-н ВАИТИТУ (Кения) не может присоеди
ниться к поправке Советского Союза по тем же при
чинам, которые уже были высказаны Бразилией.

54. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) удивлен утверждениями, что 
делегация Советского Союза пыталась протащить 
через заднюю дверь то, что ей не удалось прота
щить через переднюю. Предложенное изменение 
является чисто редакционным, и г-н Бургучев мог 
бы согласиться с редакцией, предложенной предста
вителем Франции. Но поскольку многими делега
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циями были высказаны сомнения, делегация Со
ветского Союза снимет свою поправку.

55. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ указывает, что статья 12 
проекта конвенции будет направлена в Редакцион
ный комитет.

Статья 13

Пункт 1

56. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ сообщает, что Комиссия рас
сматривает поправки Туниса, Австрии и Канады. 
Он предлагает делегации Туниса представить свою 
поправку.

57. Г-н ХАШАНА (Тунис) обращает внимание на 
то, что поправка его делегации (А/СОИР.89/С. 
1/Ь -41) является чисто редакционной и имеет целью 
внести большую точность в пункт 1 статьи 13.

58. Г-н МАЛЕЛА (Заир) поддерживает предложение 
Туниса.

59. Г-н ФУКС (Австрия) считает, что поправка 
Туниса улучшает текст: он поддерживает ее и сни
мает поправку Австрии (А/СО ИР.89/С. 1 /Ь .99). 
Кроме того, он хотел бы, чтобы Редакционный

комитет учел то обстоятельство, что нынешняя 
редакция пункта 1 не предусматривает никакой 
санкции.

60. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ принимает к сведению факт 
снятия Австрией своей поправки.

61. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) считает превосход
ной поправку Туниса.

62. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что в по
правке Туниса вызывает затруднения выражение 
«действующие правила». Во время обсуждения на 
ЮНСИТРАЛ уже пришли к тому заключению, что 
трудно использовать такого рода формулировку, 
потому что неизвестно, где эти правила являются 
действующими. Речь может идти о порте погрузки 
или о порте разгрузки или же о стране транзита. 
Фактически положения пункта 1 статьи 13 могут 
дополнять действующие правила, поэтому они 
сформулированы в общих словах. Что касается 
санкций, о которых говорил представитель Авст
рии, следует отметить, что они предусматриваются 
в пункте 2 той же статьи.

Заседание закрывается в 13 час. 30 мин

18-е заседание
Пятница, 17 марта 1978 года, 15 час. 15 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (ЕГИПЕТ).

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном Ге
неральным секретарем, в отношении осуществле
ния Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции (продолжение) 
(А /О Ж Г .89 /5 , А/ССЖР.89/6, А /О Ж Г .89 /7  и 
АййЛ, А /О Ш Г .89/8 , А/СООТ.89/С. 1 /Ь 41 , 
Ы 0 6 , Ь.111, Ь.128, Ь.148)

Статья 13 (продолжение)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету продол
жить рассмотрение поправки Туниса к пункту 1 ста
тьи 13 (А/СО ИР.89/С.1/Ь .41).

2. Г-н НИАНГ (Сенегал) говорит, что в связи с 
поправкой Туниса возникает ряд практических 
проблем, поскольку правила, регулирующие пере
возку опасных грузов, неодинаковы в различных 
портах, а также отличаются в зависимости от ха
рактера операций по перевозкам, например пере
грузки, остановки в пути и разгрузки. Чтобы избе
жать этих проблем, его делегация предпочла бы 
оставить формулировку пункта 1 статьи 13 без 
изменения.

А/СОИР. 89/С.1/8К..18

3. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что его делегация поддерживает по
правку Туниса, поскольку она считает, что настоя
щий текст пункта 1 статьи 13 является слишком 
неопределенным. В частности, обязательства, нала
гаемые на грузоотправителя, яснее отражаются в 
словах «в соответствии с действующими правилами 
и обычной практикой...», чем в выражении «под
ходящим образом», используемом в существующем 
тексте. Поскольку представитель Норвегии заявил, 
что в связи с поправкой Туниса может возникнуть 
вопрос в отношении того, правила какого места 
следует применять к предлагаемому тексту, воз
можно, следует добавить слова «в порту погрузки».

4. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что принятие 
предложения представителя Федеративной Респуб
лики Германии поставило бы перед грузоотправи
телем чрезвычайно трудную задачу изучения всех 
правил и положений, применяемых в различных 
портах. Его делегация предпочла бы существующий 
текст пункта 1 статьи 13 добавлению такого рода.
5. Некоторые делегации выразили озабоченность по 
поводу того, что в пункте 1 статьи 13 не преду
сматривается никакого наказания в случае, если гру
зоотправитель не маркирует и не обозначает удоб
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ным образом опасный груз как опасный, хотя в 
пункте 2 статьи 13 такое наказание предусматри
вается. Поэтому его делегация предлагает, чтобы 
пункт 2 состоял лишь из первого предложения су
ществующего текста; чтобы пункт 3 начинался 
следующим образом: «Если грузоотправитель не 
выполняет какое-либо из требований пункта 1 или
2, а перевозчик или фактический перевозчик иным 
образом не знает о его опасном характере:», и за 
этой фразой должны следовать подпункты а и Ъ 
имеющегося пункта 2; чтобы имеющиеся пункты 3 
и 4 были перенумерованы как пункты 4 и 5 соответ
ственно; и чтобы в новом пункте 5 ссылка на под
пункт Ъ пункта 2 была изменена на «подпункт Ъ 
пункта 3».

6. Г-н ГРОНФОРС (Швеция) говорит, что, по его 
мнению, статья 13 достаточно ясна, если ее рас
сматривать в целом. Пункт 1 является, несомненно, 
лишь введением к остальной части статьи, в кото
рой ясно изложены соответствующие требования и 
наказания.

7. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что, по мнению его 
делегации, поправка Туниса уточнила бы подразу
меваемый, но недостаточно ясно выраженный в 
существующем тексте смысл статьи 13. Хотя из 
пункта 1 существующего текста следует, что грузо
отправитель должен маркировать или обозначать 
удобным образом опасные грузы, в пункте 2 лишь 
говорится, что грузоотправитель должен «инфор
мировать» перевозчика об опасном характере груза, 
не уточняя, каким образом перевозчик должен быть 
информирован. Кроме того, во втором предложе
нии существующего пункта 2 содержатся слова 
«если грузоотправитель не сделает этого», однако не 
ясно, чего не сделает грузоотправитель.

8. Его делегация разделяет сомнения представителя 
Бразилии в отношении существующего текста ста
тьи 13 и поддержит предложенную им устную 
поправку.

9. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, поскольку по
правка Туниса к пункту 1 статьи 13 (А/СО ИР. 
89/С .1/Ь.41) не получила дальнейшей поддержки, 
он считает, что Комитет отклоняет это предло
жение.

10. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) говорит, что его делега
ция не видит причин, препятствующих объедине
нию пунктов 1 и 2 статьи 13, с тем чтобы потребо
вать от грузоотправителя маркировать удобным 
образом опасный груз как опасный, заявлять о его 
опасном характере перевозчику и информировать 
перевозчика о любых необходимых предосторож
ностях, которые следует принять.

11. Его делегация поддержит устную поправку, 
предложенную Бразилией, которая будет способст
вовать упрощению дела.

12. Г-н АМОРОСО (Италия) выражает согласие с 
предыдущими ораторами в отношении того, что 
предложенная Бразилией устная поправка заслужи
вает рассмотрения. Статья 13 в ее существующей

формулировке не является достаточно точной; 
например, не ясно, должен ли грузоотправитель 
нести ответственность за утрату в том случае, если 
он удобным образом обозначил опасный груз, но не 
проинформировал перевозчика или фактического 
перевозчика об опасном характере груза.

13. Устная поправка делегации Бразилии должна 
быть распространена в письменном виде, с тем 
чтобы Комитет смог изучить ее с целью уточнения 
и возможного объединения положений статьи 13. 
С другой стороны, если Комитет согласится с 
характером этой поправки, то Редакционному ко
митету, возможно, будет поручено рассмотреть 
вопрос о включении ее наилучшим образом в текст 
статьи 13.

14. Г-н ФУКС (Австрия) говорит, что устная по
правка делегации Бразилии согласуется с предложе
нием Австрии в отношении пункта 2 статьи 13. Оба 
предложения, вероятно, можно было бы рассмот
реть в их взаимосвязи.

15. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что предмет 
статьи 13 является сложным, а существующий 
текст этой статьи представляет собой с трудом 
достигнутое равновесие, которое не следует произ
вольно нарушать.

16. Что касается наказания, то наказание, преду
смотренное в пункте 2Ъ в его нынешней формули
ровке, видимо, является достаточным.

17. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что его делега
ция относится к числу тех делегаций, которые 
разделяют озабоченность представителя Бразилии в 
отношении статьи 13, положения которой должны 
установить равновесие, приемлемое для всех сторон 
в договоре о перевозке. Важно обеспечить, чтобы 
положения этой статьи не давали преимуществ 
какой-либо отдельной стороне, и иметь в виду, что 
грузоотправитель, который не дает достаточных 
указаний или не заявляет об опасном характере 
груза, создает риски для всех заинтересованных 
сторон.
18. Комитет должен решить, предусматривать ли 
конкретное наказание за невыполнение положений 
пункта 1 статьи 13, а Редакционному комитету 
необходимо поручить соответственно рассмотреть 
этот текст.

19. Г-н СЕВОН (Финляндия) говорит, что поправку 
делегации Бразилии необходимо распространить в 
письменном виде до рассмотрения ее Комитетом.

20. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что, представ
ляя свою поправку в устном виде, его делегация 
стремится лишь сэкономить время. Однако если 
Комитет пожелает отложить дальнейшее обсужде
ние этого вопроса до своего следующего заседания, 
то к этому времени будет представлен текст этого 
предложения.

21. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, если нет возра
жений, он будет считать, что Комитет решает 
отложить рассмотрение поправки Бразилии до еле-
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дующего заседания, когда она будет распростра
нена в письменном виде.

22. Предложение принимается.

23. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть поправку Маврикия к пункту 2 (А/ССЖР. 
89/С .1/Ь .128).

24. Г-н БУЛЕЛЛ (Маврикий) говорит, что его заме
чания будут ограничиваться тремя аспектами по
правки, внесенной его делегацией. Во-первых, его 
делегация не намерена настаивать на принятии 
определения термина «опасные грузы», учитывая 
трудности разработки такого определения. Во-вто
рых, ее предложение включить ссылку на между
народные нормы, касающиеся опасных грузов, было 
направлено, с одной стороны, на то, чтобы указать 
грузоотправителю, что он должен сделать, для 
того чтобы выполнить свое обязательство в отно
шении информирования перевозчика о характере 
груза, который он принимает, а с другой стороны, 
чтобы служить в качестве руководящего принципа 
для судов при решении вопроса о том, выполнил ли 
грузоотправитель свое обязательство. Ссылка чис
то указательного характера содействовала бы так
же единообразию, которого необходимо добиваться 
в соответствии со статьей 3. В-третьих, слова 
«а зауо^г» в тексте документа А/СО ИР.89/С. 
1/Ь.128 на французском языке необходимо заме
нить словом «погаттеп!:», которое более точно пе
редает позицию его делегации.

25. Г-н МАКАНГУС (Канада) говорит, что важно 
конкретно указать на необходимость того, чтобы 
грузоотправитель маркировал опасные грузы как 
опасные в соответствии со статьей 7 Международ
ной конвенции ИМКО об охране человеческой 
жизни на море.

26. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что его 
делегации будет трудно согласиться со ссылкой, 
предложенной Маврикием, на международные нор
мы, касающиеся опасных грузов, поскольку в таких 
нормах могут содержаться принципы обычного 
международного права, которые будут противоре
чить принципам, закрепленным в Конвенции; это 
может создать определенные трудности для судов, 
если только не будет точно определен смысл 
выражения «международные нормы».

27. Г-н НИАНГ (Сенегал) говорит, что лучше всего 
не ссылаться на международные нормы, поскольку 
грузоотправители зачастую очень мало в них разби
раются.

28. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) говорит, что у него есть 
сомнения в отношении целесообразности включения 
определения выражения «международные нормы». 
Вместо этого можно было бы сделать ссылку на 
Международный кодекс морской перевозки опасных 
грузов, разработанный ИМКО, который имеет 
международную известность и применение.

29. Г-н МАКАНГУС (Канада) поддерживает пред
ложение представителя Ганы, которое будет таким

же эффективным, как и сделанное им ранее предло
жение в отношении уточнения ссылки на Конвен
цию об охране человеческой жизни на море.

30. Г-н ПТАК (Польша) говорит, что ИМКО сос
тавляет и ежегодно обновляет перечень свойств 
известных опасных грузов, однако задача фактиче
ского определения таких товаров будет почти не
выполнимой для нынешней Конференции без по
мощи специалистов, знакомых с этими свойствами. 
Поэтому он выступает против предложения Маври
кия о разработке определения «опасные грузы».

31. Вторая часть предложения Маврикия согласует
ся с проектом положения, в соответствии с кото
рым грузоотправитель обязан информировать пере
возчика об опасном характере грузов; поступая 
таким образом, грузоотправитель, несомненно, 
будет ссылаться на Кодекс перевозки опасных 
грузов ИМКО или на действующие международные 
нормы, поскольку перевозчик должен знать, какие 
предосторожности необходимо принять для того, 
чтобы сохранить груз. Однако целью предложения 
Маврикия является обеспечение того, чтобы грузо
отправитель уведомлял перевозчика в любом слу
чае, и эта цель может быть достигнута лишь путем 
исключения слов «если необходимо» из пункта 2 
статьи 13.

32. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание делега
ций на то, что первая часть поправки Маврикия, 
касающаяся разработки определения «опасные гру
зы», снята.

33. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что он хотел 
бы отметить, что Международная конвенция об 
охране человеческой жизни на море лишь косвенно 
касается опасных грузов в связи с вопросами раз
мещения наливных и насыпных грузов, предотвра
щения пожара и т. д. Включение ссылки на Меж
дународный кодекс морской перевозки опасных гру
зов было бы наиболее целесообразным, однако, 
поскольку этот кодекс ежегодно обновляется, его 
делегация опасается, что такое упоминание может 
вызвать трудности в отношении ратификации 
Конвенции.

34. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что его деле
гация выступает против предложения представи
теля Польши об исключении слов «если необхо
димо», поскольку грузоотправитель в этом случае 
будет обязан рекомендовать перевозчику принимать 
меры предосторожности даже тогда, когда такие 
меры не являются необходимыми.

35. Г-н БРЕДХОЛЬТ (Дания) говорит, что приня
тие поправки Маврикия или Ганы будет шагом 
назад: перечень опасных грузов не является исчер
пывающим, а ссылки на другие конвенции неудач
ны, поскольку впоследствии внесенные к ним по
правки могут создать проблемы для применения 
настоящей Конвенции.

36. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что он будет счи
тать, что поправка Маврикия (А/СОИР.89/С.1/Ь.
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128) отклоняется и что поправка Ганы, следова
тельно, также отклоняется.

37. Он предлагает Комитету обратить свое внима
ние на поправки к пункту 2 статьи 13, предложен
ные Болгарией (А/СХЖР.89/С.1/Ь.106) и Югосла
вией (А/СХЖР.89/С.1/Г.111), которые обе преду
сматривают исключение слов «если необходимо».

38. Г-н КАСИЧ (Югославия) говорит, что единст
венной целью поправки его делегации является 
стремление избежать пагубных последствий и даже 
несчастных случаев, которые могут иметь место в 
процессе перевозки опасных грузов по морю, все 
еще являющейся рискованным мероприятием. Чис
ло опасных веществ, перевозимых в настоящее 
время по морю, огромно, и поскольку они перево
зятся под самыми различными наименованиями и 
маркировкой, то лишь производители таких това
ров или специалисты знают об их подлинных свой
ствах. Его делегация твердо придерживается мне
ния, что во всех случаях на грузоотправителе, кото
рый поддерживает тесные связи с производителями 
товаров, лежит ответственность за информирова
ние перевозчика о предосторожностях, которые не
обходимо соблюдать. Предложение его делегации 
об исключении из пункта 2 слов «если необходимо» 
продиктовано следующими соображениями: 
во-первых, грузоотправитель более компетентен, 
чем любые другие стороны в договоре о перевозке, 
определять характер мер предосторожности, кото
рые необходимо соблюдать при обращении с опас
ным грузом; во-вторых, исключение этих слов по
может избежать случаев, когда опасные грузы пере
правляются без необходимых инструкций по обра
щению с ними; в-третьих, последствия утраты или 
повреждения опасных грузов не ограничиваются 
самими этими грузами, а распространяются также 
на весь груз и команду судна; в-четвертых, посколь
ку основной целью является обеспечение максималь
ной безопасности для каждой партии груза, то 
необходимо избегать всякой возможности спора в 
отношении того, было «необходимо» или нет при
нимать определенные меры предосторожности.

39. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) присоединяется к 
замечаниям, сделанным представителем Югосла
вии. Его делегация также считает, что грузоотпра
витель лучше всего осведомлен о характере груза, 
который подлежит перевозке, и он обязан инфор
мировать перевозчика о возможных рисках и необ
ходимых мерах предосторожности, которые следует 
принять. Поэтому из пункта 2 необходимо исклю
чить слова «если необходимо».

40. Г-н СЕВОН (Финляндия) говорит, что его деле
гация выступает против предложенной поправки, 
поскольку она без необходимости расширяет пре
делы ответственности грузоотправителя: исключе
ние слов «если необходимо» заставит грузоотпра
вителя информировать перевозчика о требуемых 
мерах предосторожности, хотя перевозчик может 
иметь опыт в этом деле и отдавать себе полный 
отчет о них.

41. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) спрашивает, будет ли 
судовладелец в противоположность грузоотправи
телю в некоторых случаях решать, следует ли пре
доставлять информацию о мерах предосторож
ности.

42. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что его 
делегация поддерживает исключение слов «если 
необходимо», поскольку в случае аварии может воз
никнуть спор в отношении того, следовало или не 
следовало грузоотправителю информировать пере
возчика о мерах предосторожности, которые необ
ходимо принять. Грузоотправитель мог бы иметь 
печатную памятку о характере грузов и требуемых 
мерах предосторожности.

43. Г-н САНБАОЛУ (Нигерия) говорит, что его 
делегация также выступает против исключения этих 
слов, поскольку их включение заставит перевозчика 
проявлять большую заботу о грузах.

44. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что он против 
исключения слов «если необходимо» в связи с тем, 
что, хотя грузоотправителю могут быть известны 
меры предосторожности при перевозке опасных 
грузов, в целом он может не знать, как обращаться 
с определенными видами грузов, перевозимыми 
вместе с другими грузами. В таких случаях более 
вероятно, что именно перевозчик будет знать о 
том, какие меры предосторожности следует при
нять. Однако, если необходимы особые меры пре
досторожности, грузоотправитель должен соответ
ственно информировать перевозчика, и этот случай 
будет учтен путем сохранения слов «если необхо
димо».

45. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что его 
делегация не поддерживает предложение об исклю
чении слов «если необходимо», поскольку их исклю
чение возложит большее бремя на грузоотправите
ля, который не всегда может знать о том, какие 
меры предосторожности необходимы. Перевозчик 
почти всегда лучше осведомлен, однако включение 
этих слов обеспечит то, что грузоотправитель будет 
все еще нести ответственность, если он не сообщит 
перевозчику о необходимых мерах предосторож
ности.
46. Г-н ВАИТИТУ (Кения) согласен с тем, что пере
возчик часто лучше осведомлен, чем грузоотправи
тель, в отношении необходимых мер предосторож
ности. Как только грузоотправитель уведомил 
перевозчика об опасном характере груза, который 
он должен перевезти, решение о том, какие меры 
предосторожности следует принять, остается за 
перевозчиком. Если слова «если необходимо» будут 
исключены, грузоотправитель будет обязан предо
ставлять информацию перевозчику даже в том слу
чае, если перевозчик лучше осведомлен о том, чтб 
следует делать. Поэтому его делегация выступает 
против поправки Югославии и Болгарии.

47. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что было бы 
нежелательно исключить слова «если необходимо», 
поскольку грузоотправитель обязан информировать
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перевозчика об опасном характере груза, который 
он перевозит, и во многих случаях сам характер 
груза обусловливает принятие необходимых мер 
предосторожности. Если же, с другой стороны, 
грузоотправитель не предоставляет перевозчику 
информацию о необходимых мерах предосторожно
сти, перевозчик может передать грузы фактиче
скому перевозчику, который может и не знать о 
требуемых мерах предосторожности; в этом случае 
грузоотправитель может нести ответственность в 
случае утраты или повреждения.

48. Г-н ФУКС (Австрия) говорит, что его делега
ция, которая прежде всего заботится о развитии 
международной торговли, согласна с делегацией 
Югославии в отношении того, что вопрос, связан
ный с пунктом 2, имеет серьезные последствия, и 
никому не следует предоставлять возможность 
уклоняться от своих обязанностей.

49. Что касается вопроса, затронутого представите
лем Ганы, то его делегация считает, что именно 
грузоотправитель должен решать, какую предостав
лять информацию, поскольку он представляет 
производителя или продавца и знает, какие меры 
предосторожности необходимо принять для того, 
чтобы избежать опасности. Если слова «если необ
ходимо» будут оставлены в тексте, то они приве
дут к возникновению споров в случае утраты или 
повреждения, и в интересах самого грузоотправи
теля исключить их.

50. Г-н ФАХИМ (Египет) поддерживает проект тек
ста ЮНСИТРАЛ. Если при приемке опасного 
груза перевозчик осведомлен о его характере, ему 
нет необходимости спрашивать грузоотправителя, 
какие меры предосторожности необходимы. Если 
характер груза ему неизвестен, тогда он должен 
запросить дополнительную информацию.

51. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что предложение 
об исключении из пункта 2 слов «если необходимо» 
не имеет поддержки большинства. Затем он предла
гает Комитету рассмотреть следующие три поправ
ки, представленные Соединенным Королевством 
(А/ССЖР.89/С.1/Ь.147).

52. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство), 
внося поправки Соединенного Королевства, гово
рит, что первая и третья поправки к пунктам 2 и 3 
соответственно должны рассматриваться сов
местно. В проекте текста пункта 2 рассматривается 
ситуация, возникающая в начале перевозки, а в пун
кте 3 — ситуация, возникающая в процессе пере
возки. Это, по мнению его делегации, является 
ненужным дублированием, которое может привести 
к путанице. Поэтому его делегация предлагает 
исключить во втором предложении пункта 2 слова 
«а такой перевозчик или фактический перевозчик 
иным образом не осведомлен об опасном характере 
груза» и рассмотреть этот вопрос в пункте 3 путем 
изменения его формулировки, как предлагает деле
гация оратора, для того чтобы учесть все случаи, 
при которых перевозчик будет иметь право дейст
вовать в соответствии с пунктами 2а и Ь.

53. Кроме того, слово «зная» в пункте 3 может 
привести к возникновению спора, учитывая многие 
его аспекты. Это может быть лучше всего проил
люстрировано на примере перевозчика, который 
осведомлен об опасном характере взятого под свою 
ответственность груза, однако неразумно требовать 
этой осведомленности от его агента по оформле
нию груза в далеком порту, опыт которого в обла
сти перевозки этих грузов, возможно, весьма отли
чается от опыта его принципала. Поэтому его деле
гация предлагает использовать выражение «факти
чески знало», а не выражение «зная». Это ограни
чит рамки оговорок об исключении, содержащиеся в 
пунктах 2а и Ь, теми лицами, которые, приняв груз 
под свою ответственность, фактически знают об их 
опасном характере.

54. И наконец, в отношении второй поправки 
к пункту 2а его делегация считает, что слово 
«перевозки» не совсем уместно в контексте Конвен
ции, касающейся договоров о перевозке. Поэтому 
она предлагает новую формулировку этого подпун
кта, с тем чтобы включить идею утраты, проис
шедшей во время перевозки, когда ответственность 
за такие грузы лежит на перевозчике или фактиче
ском перевозчике. Однако это мнение является 
чисто редакционным вопросом, который, возмож
но, следует направить Редакционному комитету.

55. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
ки) говорит, что вторая поправка Соединенного 
Королевства, видимо, предполагает, что грузоот
правитель должен нести ответственность за любую 
утрату, которая происходит в то время, когда от
ветственность за груз лежит на перевозчике, даже 
если нет никакой причинной связи между такой 
утратой и опасным характером груза.

56. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
говорит, что его делегация согласна с этим заме
чанием, и считает, что этот вопрос следует напра
вить Редакционному комитету.

57. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что он 
поддерживает первую поправку Соединенного Ко
ролевства, однако хотел бы отметить, что вторая 
поправка не является просто редакционной, а затра
гивает вопрос существа, поскольку ее следствием 
будет возложение ответственности на грузоотпра
вителя за утрату, непосредственно не связанную с 
опасным характером груза. Например, если вслед
ствие оплошности со стороны члена команды 
сбежало опасное животное, в результате чего имеет 
место утрата и повреждение собственности других 
сторон, тогда, в соответствии с положением этой 
поправки, ответственность должен нести грузоот
правитель.
58. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что он 
поддерживает все три поправки Соединенного Ко
ролевства. Однако для того, чтобы точно передать 
смысл второй поправки, он предлагает заменить 
слово «причиненный» словами «который вызван 
опасным характером груза».
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59. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что он мог 
бы согласиться с предложением Греции только в 
том случае, если перед словом «вызван» будет 
вставлено слово «непосредственно».

60. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия), выражая согласие с 
предыдущим оратором, говорит, что вторая по
правка Соединенного Королевства расширяет 
ответственность грузоотправителя, которая выхо
дит за пределы, установленные в пункте 2а про
екта. Если не удастся найти более подходящей 
формулировки, его делегация предпочла бы оста
вить существующий текст.

61. Г-н СЕВОН (Финляндия) говорит, что его деле
гация могла бы поддержать поправку Соединен
ного Королевства к пункту 2а при условии, что она 
будет изменена с учетом замечания представителя 
Соединенных Штатов.

62. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что его делегация 
никак не может согласиться с первой поправкой 
Соединенного Королевства к пункту 2. Следствием 
исключения рассматриваемой фразы будет фактиче
ски автоматическое наложение санкции на грузо
отправителя, ибо один тот факт, что он не вы
полнил обязательство информировать перевозчика 
об опасном характере груза, даст право перевоз
чику без дальнейших хлопот выгрузить, уничто
жить или обезвредить данный груз. Однако можно 
вполне привести примеры, когда, хотя грузоотпра
витель и сообщил перевозчику информацию в 
случае первой партии опасного груза, он не сделал 
этого в отношении партий груза аналогичного вида, 
поскольку он считал, что перевозчику уже известно
о его характере. Если поправка будет принята, то в 
таких случаях перевозчик сможет прибегать к 
мерам, предусмотренным в пункте 2Ь.

63. Его делегация не занимает определенной пози
ции в отношении поправки Соединенного Королев
ства к пункту 2а, которая в основном носит редак
ционный характер, и могла бы согласиться как с 
этой поправкой, так и с текстом проекта.

64. И наконец, она поддерживает третью поправку 
Соединенного Королевства, поскольку существую
щая формулировка пункта 3 является слишком ог
раниченной.

65. Г-н КУАРТЕЙ (Гана), поддерживая первую по
правку Соединенного Королевства, говорит, что он 
не согласен с представителем Франции. Второе 
предложение пункта 2 в том виде, в каком оно 
содержится в проекте, даст возможность грузоот
правителю, который не заявил о том, что пере
данный им перевозчику груз является опасным, 
избежать ответственности. Первое предложение 
пункта 2 налагает на грузоотправителя абсолютную 
обязанность заявлять перевозчику об опасном ха
рактере груза. Даже если в тот момент он не знал, 
что груз является опасным, а такой груз впослед
ствии становится опасным при перевозке, он по- 
прежнему должен нести ответственность за любую 
происшедшую утрату.

66. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что в отно
шении вопросов существа, затрагиваемых соответ
ствующими поправками Соединенного Королевст
ва, его делегация предпочла бы сохранить сущест
вующий текст. В основе пункта 2 лежит принцип, в 
соответствии с которым, если грузоотправитель не 
предоставил перевозчику необходимую информа
цию, он будет нести ответственность только в том 
случае, если перевозчик не знал об опасном харак
тере груза. Таким образом, должна существовать 
причинная связь между непредоставлением инфор
мации и ответственностью. Однако следствием 
предложенного исключения будет предположение о 
том, что ответственность может возникнуть в слу
чае отсутствия такой связи, хотя, как допускается, 
эта проблема в некоторой степени учтена в поправ
ке Соединенного Королевства к пункту 3. Однако его 
делегация не хотела бы, чтобы слово «зная», кото
рое было предметом тщательного рассмотрения, 
было заменено словами «фактически знало».

67. Его делегации трудно также согласиться со вто
рой поправкой к пункту 2а, которая в отличие от 
существующего текста не уточняет причину повреж
дения.

68. Оратор принимает во внимание тот факт, что 
некоторые из вопросов, затронутых в поправках, 
носят чисто редакционный характер, однако он 
хотел бы настоятельно рекомендовать Комитету 
занять четкую позицию в отношении текста 
ЮНСИТРАЛ в тех случаях, когда дело касается 
вопросов существа.

69. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики) в дополнение к вопросу, затронутому г-ном 
КХУ (Сингапур), разъясняет, что он не предлагал 
какого-либо конкретного изменения к поправке Сое
диненного Королевства к пункту 2а, а лишь 
обратил внимание на тот факт, что эта поправка не 
учитывает связи между утратой и опасным харак
тером груза. Он согласен с необходимостью дого
вориться по затронутым вопросам существа при 
условии внесения любых редакционных изменений, 
которые могут потребоваться.

70. Г-н МАСУД (Пакистан), выступая против пер
вой и третьей поправок Соединенного Королевства, 
говорит, что ссылка на осведомленность в момент 
принятия товаров под свою ответственность сузила 
бы сферу применения пункта 3 по сравнению с пунк
том 2, который не ограничен ссылкой на какой- 
либо временный фактор. Пункт 2, в отличие от 
пункта 3, применяется тогда, когда перевозчик 
знает об опасном характере груза в момент его фак
тической утраты или повреждения. По его мнению, 
было бы несправедливо, если бы перевозчик мог 
привлечь грузоотправителя к абсолютной ответст
венности и ввиду того, что он знал об опасном 
характере груза, когда произошла утрата или 
повреждение, а не тогда, когда он принял груз.

71. Поправка к пункту 2а является также неприем
лемой для его делегации, поскольку она расширяет
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период ответственности, предусмотренный в со
ответствии с Конвенцией. В этой связи оратор 
напоминает Комитету, что ряд делегаций высту
пают за период ответственности, ограниченный 
временем доставки груза от порта к порту и не рас
пространяющийся на период, длящийся с момента 
принятия груза и до момента его доставки.

72. Г-н ХАНКЕ (Германская Демократическая Рес
публика) говорит, что в целом его делегация в ос
новном поддерживает текст проекта. Однако она 
готова согласиться с поправкой Соединенного Ко
ролевства к пункту 2а с дальнейшими изменениями, 
внесенными представителями Греции и Сьерра 
Леоне.

73. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что он мог бы 
поддержать поправку Соединенного Королевства к 
пункту 2а при условии, что она будет изменена 
таким образом, чтобы учесть причинную связь 
между опасным грузом и утратой. В противном

случае он предпочел бы сохранить существующий 
текст.

74. Г-н ДОНОВАН (Соединенные Штаты Америки) 
отмечает, что в пункте 2а применяется выражение 
«несет ответственность... за все убытки», в то 
время как везде в Конвенции применяется выраже
ние «несет ответственность за убытки». Он предла
гает просить Редакционный комитет рассмотреть 
возможность исключения слова «все» из пункта 2а, с 
тем чтобы привести эту часть текста в соответст
вие с остальным текстом Конвенции.

75. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что Редакционному 
комитету будет предложено рассмотреть редак
ционные вопросы, затронутые в поправках Соеди
ненного Королевства. Что касается вопросов су
щества, то он считает, что существует согласо
ванное мнение в пользу сохранения существующего 
текста.

Заседание закрывается в 18 час.

19-е заседание
Понедельник, 20 марта 1978 года, 10 час. 45 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции {продол
жение) (А/С01ЧГ.89/5, А/ТО1ЧГ.89/7 и Айй.1, 
А/С01ЧГ.89/8, А/СООТ.89/С.1/Ь.80, Ь.106, 
Ь.111, Ь.147, Ь.157, Ь.158, Ь.162 и Ь.166)

Статья 13 (продолжение)

Пункт 2

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Австрии внести свою поправку (А/СОИР. 89/С. 
1 /Ь .157).

2. Г-н ФУКС (Австрия) поясняет, что если грузо
отправитель информирует перевозчика в соответст
вии с положениями проекта конвенции об опасном 
характере груза, подлежащего перевозке, лишь в 
момент передачи ему груза, то принимать необхо
димые меры предосторожности в порту или на 
судне слишком поздно. Поэтому с целью обеспе
чения того, чтобы грузоотправитель нес ответст
венность за информирование перевозчика об опас
ном характере груза в момент заключения договора 
перевозки, делегация Австрии предлагает опустить 
в пункте 2 проекта конвенции выражение «когда

А/СОИР. 89/С.1/5К..19

грузоотправитель передает опасный груз перевоз
чику или фактическому перевозчику» и принять фор
мулировку пункта 2, содержащуюся в документе 
А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 157.

3. Г-н ПАЛЛУА (Югославия) поддерживает по
правку Австрии.

4. Г-н ФОГЕЛЬ (Германская Демократическая Рес
публика) мог бы согласиться с поправкой Австрии в 
том случае, если подпункт а был бы сформулиро
ван следующим образом: «с) грузоотправитель не
сет ответственность перед перевозчиком за любой 
ущерб, вызванный опасным характером вышеупо
мянутого груза, и».

5. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) поддерживает по
правку Австрии, поскольку она устраняет содержа
щееся в проекте конвенции ограничительное 
условие.
6. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) отмечает, что в тексте 
проекта конвенции упоминаются перевозчик и фак
тический перевозчик. Смысл такого упоминания 
заключается в том, что информация об опасном 
характере груза должна представляться тому лицу, 
которому грузоотправитель передает груз, по
скольку она нужна именно этому лицу. Считается, 
что грузоотправитель выполнил свое обязательст
во, если он представил необходимую информацию 
тому лицу, которому он передает опасный груз.
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В противном случае ему придется информировать 
как перевозчика, так и фактического перевозчика, 
что на практике может вызвать определенные труд
ности. Главное состоит в том, что фактический 
перевозчик получает необходимую информацию. 
В связи с тем, что в поправке Австрии не указыва
ется достаточно четко, что информация должна 
представляться лицу, получающему опасный груз, 
делегация Норвегии не может поддержать ее.

7. Г-н БАЙЕРС (Австралия) присоединяется к заме
чаниям представителя Норвегии и заявляет, что он 
не может принять поправку Австрии.

8. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит поправку Австрии на 
голосование.

9. Поправка Австрии отклоняется 32 голосами 
против 4 при 17 воздержавшихся.
10. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Бразилии представить свою поправку, содержа
щуюся в документе А/ССШ Р.89/С.1/Ь.166.

11. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) заявляет, что поправка 
делегации Бразилии направлена на то, чтобы четко 
предусмотреть меры, применяемые к грузоотпра
вителю в случае невыполнения им своего обяза
тельства обеспечить маркировку или соответствую
щее обозначение опасного груза. Такая мера явля
ется оправданной с учетом того значения, которое 
имеет как источник информации маркировка или 
соответствующее указание на опасном грузе.

12. Г-н КХУ (Сингапур) поддерживает поправку, 
представленную делегацией Бразилии.

13. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что точка 
зрения делегации Бразилии понятна, но вызывает 
трудности, связанные не столько с принципом, на 
котором она основана, сколько с ее осуществле
нием. Фактически в случае принятия текста, предло
женного Бразилией, простой факт отсутствия мар
кировки грузоотправителя на опасном грузе будет 
возлагать на него ответственность и предостав
лять перевозчику право уничтожить груз, даже если 
грузоотправитель представил перевозчику необхо
димую информацию. Такая мера является слишком 
строгой, и положения пункта 3Ъ поправки Бразилии 
должны применяться лишь в том случае, если гру
зоотправитель представил перевозчику недостаточ
ную информацию.

14. В отношении принципа применения мер наказа
ния за отсутствие соответствующей маркировки на 
опасном грузе г-н Сельвиг отмечает, что в законо
дательстве большинства стран предусмотрены ме
ры наказания грузоотправителей, проявивших не
брежность, и что нет необходимости проводить 
международную унификацию этих мер. Она вызо
вет трудности, и лучше, чтобы эти меры регулиро
вались уголовным кодексом каждого государства. 
Таким образом, делегация Норвегии не может под
держать поправку Бразилии.

15. Г-н БУЛЕЛЛ (Маврикий) считает, что поправка 
Бразилии могла бы внести четкость в обязательст
ва, возлагаемые на грузоотправителя, и меры нака
зания, применяемые в случае невыполнения этих 
обязательств. Поэтому он поддерживает ее.

16. Г-н ПОПОВ (Болгария) поддерживает поправку 
Бразилии, но высказывает оговорку, которая каса
ется подпункта Ь и которую он пояснит при рас
смотрении пункта 4 статьи 13 проекта конвенции.

17. Г-н АМОРОСО (Италия) говорит, что в прин
ципе он поддержал предложение Бразилии в тот 
момент, когда оно было представлено в устном 
виде, но что в настоящее время ему трудно согла
ситься с ней в целом. Фактически эта поправка 
повысит ответственность грузоотправителя в том 
случае, если он представил перевозчику необходи
мую информацию, но не обеспечил соответствую
щую маркировку опасного груза. Проблема заклю
чается в том, что в отношении положений пункта 1 
статьи 13 не было предусмотрено никаких мер на
казания. В связи с этим возникает вопрос о необ
ходимости сохранения пункта 1. Его можно было 
бы изъять, поскольку статья 13 хорошо сформули
рована даже без пункта 1. Кроме того, в нацио
нальных системах законодательства и в других 
конвенциях предусмотрены правила, касающиеся 
маркировки.

18. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что представитель 
Италии вносит устное предложение; он желал бы 
знать, приемлемо ли это предложение.

19. Г-н РАМИРЕС ИДАЛЬГО (Эквадор) поддержи
вает поправку Бразилии, поскольку она уточняет 
статью 13, что соответствует интересам как грузо
отправителя, так и перевозчика.

20. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) считает, что неко
торые опасные грузы, перевозимые навалом, не 
поддаются маркировке. Важно, чтобы грузоотпра
витель информировал соответствующим образом 
перевозчика об опасном характере перевозимого 
груза. Предусмотренные меры наказания должны 
применяться лишь при отсутствии такой информа
ции. Делегация Канады также высказывает оговор
ки по поправке Бразилии.

21. Г-н РЕЙСХОФЕР (Австрия) отмечает, что в до
кументе Австрии А/ССШР.89/7, как только что 
указал представитель Италии, предлагается исклю
чить пункт 1 статьи 13. Делегация Австрии поддер
живает предложение Италии. Но если будет приня
то решение сохранить пункт 1, делегация Австрии 
поддержит поправку Бразилии.

22. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает, что в начале 
Конференции было принято решение, что все вне
сенные ранее правительствами предложения долж
ны быть вновь представлены на рассмотрение 
участников Конференции.

23. Г-н ПТАК (Польша) считает поправку Бразилии 
полезной, поскольку она уточняет ответственность
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грузоотправителя и перевозчика. Маркировка или 
соответствующее обозначение опасного груза совер
шенно необходимы для предотвращения несчастных 
случаев не только во время перевозки, но и во время 
разгрузки. Поэтому делегация Польши считает, что 
следовало бы сохранить пункт 1 статьи 13 в том 
виде, в каком он фигурирует в проекте конвенции, и 
принять поправку Бразилии в целом.

24. Г-н КАСТРО (Мексика) поддерживает поправку 
Бразилии.

25. Г-н МУЧУИ (Кения) говорит, что поправка 
Бразилии вызывает некоторые трудности, посколь
ку в существующем тексте статьи 13 уже предусма
тривается, что грузоотправитель должен обозна
чать опасный груз как опасный, информировать об 
этом перевозчика и, если необходимо, указывать 
меры предосторожности, которые следует принять. 
Поэтому, очевидно, несправедливо допускать, что
бы даже после информирования перевозчика о 
характере груза и о мерах, которые следует при
нять, существовала опасность выгрузки, уничтоже
ния или обезвреживания груза грузоотправителя 
лишь на том основании, что он не промаркирован и 
не обозначен как опасный. Что же касается пред
ложения делегации Италии, то делегация Кении 
также не сможет принять его, поскольку, даже если 
предложение Бразилии заходит слишком далеко, 
пункт 1 необходимо сохранить.

26. Г-н БАЙЕРС (Австралия) не может поддержать 
поправку Бразилии, поскольку в таком толковании 
существующего текста пункта 1 грузоотправитель 
обязуется соответствующим образом маркировать 
или обозначать опасный груз как опасный, в то 
время как в пункте 2, являющемся более четким и 
предусматривающем меры наказания, это обяза
тельство еще более подчеркивается. Проблему 
вызывает именно первая фраза нового пункта 3, 
предложенного делегацией Бразилии, поскольку это 
положение позволит перевозчику, должным обра
зом информированному об опасном характере груза 
и мерах предосторожности, которые следует при
нять, уничтожать груз исключительно на том осно
вании, что грузоотправитель не обеспечил его мар
кировки по недосмотру или по той причине, что 
был не в состоянии это сделать. Такие последствия 
представляются чрезмерными, и поэтому делегация 
Австралии высказывается за сохранение сущест
вующего текста.

27. Г-н НОВО А ИГУСКИСАР (Куба) поддержива
ет поправку Бразилии, поскольку, несмотря на 
строгость положений, применяемых в портах, недо
статочно информировать перевозчика об опасном 
характере того или иного груза; грузоотправитель 
должен нести ответственность за маркировку груза 
или указание о том, что он является опасным, с тем 
чтобы обратить внимание работников складов на 
это обстоятельство и предупредить катастрофу.

28. Г-н НДАВУЛА (Уганда) разделяет точку зре
ния, выраженную делегациями Кении и Австралии, 
которые возражают против поправки Бразилии.

Фактически было бы странно применять к грузо
отправителю меры наказания, если он проинформи
ровал перевозчика о характере груза и мерах пре
досторожности, которые следует принять. Более 
того, в существующем тексте статьи 13 уже пре
дусматриваются достаточные меры наказания в 
случае невыполнения грузоотправителем своего 
обязательства.

29. Г-н ВУРЕХ (Либерия) поддерживает поправку 
Бразилии по тем соображениям, что необходимо 
информировать всех заинтересованных лиц об опас
ном характере груза с тем, чтобы были приняты 
соответствующие надлежащие меры для того, 
чтобы предотвратить ущерб, который опасные гру
зы могут нанести не только другим перевозимым 
на судне грузам, но и команде и самому судну.

30. Г-н ДЕФРАНШИС (наблюдатель от Межправи
тельственной морской консультативной организа
ции) обращает внимание участников на Междуна
родную конвенцию об охране человеческой жизни 
на море, к которой присоединились 97 государств. 
Фактически глава 7 этого документа, содержащая 
положения о перевозке опасных грузов, предусмат
ривает правила, регулирующие погрузку, маркиров
ку и обозначение груза, документацию, подлежа
щую представлению, и требования в отношении 
распределения опасного груза, которые в настоящее 
время являются частью внутреннего права госу
дарств-участников .

31. Г-н ГОНДРА (Испания) считает, что если необ
ходимо предусмотреть меры наказания за невы
полнение обязательств, указанных в пунктах 1 и 2 
статьи 13, то  в наименьшей степени следует учиты
вать серьезные последствия, которые может иметь 
для грузоотправителя слишком строгое положе
ние в этом отношении. Главное заключается в том, 
чтобы перевозчик был должным образом про
информирован об опасном характере груза, в то 
время как маркировка груза является, по мнению 
делегации Испании, лишь одним из способов вы
полнения этого обязательства, поскольку, напри
мер, в случае перевозки груза навалом грузоотправи
тель не может прибегнуть к такой процедуре. Но, 
возможно, поправка Бразилии будет приемлемой, 
если свести пункты 1 и 2 в один пункт следующего 
содержания: «Когда грузоотправитель передает 
опасный груз перевозчику или фактическому пере
возчику, он должен соответствующим образом ин
формировать, в зависимости от обстоятельств, 
перевозчика или фактического перевозчика об опас
ном характере груза, маркируя или обозначая 
любым другим удобным образом опасный груз как 
опасный и, по мере необходимости, указывая им, 
какие следует принять меры предосторожности».

32. Г-н АЛБ-АЛАВИ (Оман) говорит, что поправка 
Бразилии ставит перед его делегацией некоторые 
проблемы; фактически можно ли разрешить пере
возчику выгружать, уничтожать или обезвреживать 
груз, перевозимый навалом, на том основании, что 
он не имеет никакой маркировки или обозначения, 
указывающих на то, что он является опасным?
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Меры наказания должны применяться к грузоот
правителю лишь в том случае, если он совершенно 
не выполнил своего обязательства в отношении 
информирования.

33. Г-н АТТАР (Ирак) поддерживает поправку Бра
зилии, поскольку следует повысить ответствен
ность, возлагаемую на грузоотправителя в пункте
1, так как в противном случае она не будет дейст
венной. В статье 13 можно было бы предусмотреть 
меры наказания, связанные не только с интересами 
грузополучателя, но также и с интересами всех 
других сторон перевозки груза. Таким образом, 
непредоставление информации лицам, занимаю
щимся перевозкой груза, об опасном характере 
этого груза или непринятие экипажем необходимых 
мер предосторожности в результате отсутствия 
такой информации будут иметь серьезные послед
ствия.

34. Г-н ПАЛЬМЕР (Соединенное Королевство) счи
тает, что в целом первоначальный текст является 
удовлетворительным; однако он ставит под сомне
ние желательность принятия поправки Бразилии, 
поскольку меры наказания к грузоотправителю при
меняются лишь в том случае, «если перевозчик или 
фактический перевозчик иным образом не знают об 
опасном характере груза». Таким образом, предста
витель Соединенного Королевства не убежден в 
том, что поправка Бразилии является более широ
кой, чем существующая формулировка пунктов 1 и
2 статьи 13.

35. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) отмечает, что совре
менный мир полон опасностей, в связи с чем на лиц, 
имеющих отношение к перевозке опасного груза, в 
данном случае на грузоотправителя, необходимо 
возложить обязательство принимать все необходи
мые меры с целью избежания катастрофы. Совер
шенно необходимо, чтобы соответствующие лица, 
работники складов и прочие служащие, имеющие 
дело, например, со взрывчатыми веществами, 
знали, что они имеют дело с опасным грузом, и об 
этом недостаточно информировать, например, по 
телефону перевозчика, который может по небреж
ности не предупредить об этом других заинтересо
ванных лиц. Предложение Бразилии направлено 
главным образом на то, чтобы предусмотреть в 
пункте 1 существующего текста подлинное обяза
тельство, невыполнение которого повлечет за собой 
применение мер наказания.

36.ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
провести голосование по поправке Бразилии 
(А/СОКР.89/С. 1/Ь. 166).

37. Поправка отклоняется 35 голосами против 24 
при 7 воздержавшихся.

38. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ объявляет, что при отсутст
вии возражений он будет считать, что Комитет 
утверждает пункты 1 и 2 статьи 13, и передает их на 
рассмотрение Редакционного комитета.

39. Предложение принимается.

Пункт 3

40. Г-н ФИЛИПОВИЧ (Югославия) говорит, что 
его делегация снимает свою поправку к пункту 3 
(А/СОМЕ.89/С. 1/Ь. 111), поскольку она связана с 
поправкой, предложенной ею к пункту 2, а эта 
поправка была отклонена.

41. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
напоминает, что английская поправка (А/ССЖР. 
89/С. 1/Ь. 147) уже явилась предметом продолжи
тельного обсуждения на предшествовавшем заседа
нии в связи с рассмотрением английской поправки к 
пункту 2а, изложенной в том же документе. По су
ществу речь идет о добавлении понятия «фактиче
ского» знания в пункт 3.

42. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) подробно рас
сматривает формулировку пункта 3 статьи 13 в 
проекте конвенции и в английском предложении. 
Прежде всего он спрашивает, нет ли необходимо
сти, во-первых, уточнить, кем является «лицо», 
упомянутое в пункте 3, указав, идет ли речь о пере
возчике или о фактическом перевозчике, его служа
щих или агентах.

43. Во-вторых, представитель Канады отмечает, 
что в английской поправке не сохранены слова «во 
время перевозки», которые фигурируют в проекте 
ЮНСИТРАЛ и которые, по его мнению, ограничи
вают сферу действия пункта 3. Действительно, в 
статье 4 говорится, что «ответственность перевоз
чика за груз в соответствии с настоящей Конвен
цией охватывает период, в течение которого груз 
находится в ведении перевозчика в порту погрузки, 
во время перевозки и в порту разгрузки». Однако 
целью статьи 13, видимо, не является ограничение 
ответственности перевозчика лишь периодом пере
возки.
44. В-третьих, представитель Канады отмечает, что 
пункт 3 в двух рассматриваемых текстах не пре
дусматривает ситуаций, в которых груз передается 
фактическому перевозчику при отсутствии фактиче
ского знания о его опасном характере. Со своей сто
роны, перевозчик может сослаться на положения 
пункта 2; однако можно поинтересоваться, что про
изойдет, если фактический перевозчик не был пре
дупрежден перевозчиком об опасном характере гру
за. Необходимо также предусмотреть случаи, в ко
торых осуществляется перегрузка и перевозка прово
дится рядом последовательных перевозчиков. Таким 
образом, в формулировке пункта 3 имеется пробел, 
который Редакционный комитет должен попытать
ся восполнить.
45. Г-н Монтгомери уточняет, что эти замечания 
относятся к Редакционному комитету, и просит, 
чтобы любое решение в их отношении было отло
жено до тех пор, пока другие делегации не смогут 
рассмотреть его и высказать свое мнение.

46. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) не видит необходи
мости добавлять слово «фдктически» к пункту 3 
статьи 13 и предпочитает проект текста в его 
настоящем виде.
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47. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая, что английская 
поправка к пункту 3 статьи 13 (А/СОИР.89/С. 
1/Ь. 147) не получила поддержки, считает, что она 
отклонена Комитетом.

48. Предложение принимается.

49. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает также, что делега
ция Канады обратилась к Комитету с просьбой 
отложить принятие решения в отношении пункта 3.

50. Предложение принимается.

Пункт 4

51. Г-н ПОПОВ (Болгария) представляет поправку 
своей делегации (А/СОМ Р.89/С.1/Ь.106), которая 
сводится к изъятию слов «как того могут потре
бовать обстоятельства» в пункте 4 статьи 13. Пункт
2 дает перевозчику и фактическому перевозчику 
право выгружать, уничтожать или обезвреживать 
груз, если он обнаруживает, что груз носит опас
ный характер, и он не был предупрежден об этом. 
Однако обстоятельства, которыми руководствуется 
перевозчик при такой выгрузке опасного груза, 
разнятся, и здесь отсутствует какой-либо хорошо 
установившийся критерий. Однако можно потребо
вать от перевозчика доказательств того, что об
стоятельства обусловили необходимость принятых 
им мер; в случае же отсутствия таких доказа
тельств он будет нести ответственность за небла
гоприятные последствия, к которым могли привес
ти его действия, и грузополучатель сможет возбу
дить против него судебное дело. Делегация Болга
рии считает, что это требование является слишком 
строгим и что последствия осуществления положе
ний, приведенных в пункте 4, могут быть в юриди
ческом плане чрезмерно тяжелыми для перевозчика, 
учитывая, кроме того, что последний должен часто 
принимать очень быстрое решение под давлением 
соответствующих обстоятельств. Фактически у 
перевозчика отсутствует возможность принять хо
рошо обдуманное решение, и, именно учитывая 
такую ситуацию, делегация Болгарии предлагает 
изъять слова «как того могут потребовать об
стоятельства».

52. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), которого поддер
живает г-н НДАВУЛА (Уганда), высказывается в 
пользу текста пункта 4 в его настоящем виде, 
поскольку у перевозчика, обнаружившего опасный 
характер груза, существует ряд вариантов возмож
ных действий, предусмотренных в пункте 2, и по
скольку слова «как того могут потребовать обстоя
тельства» обеспечивают защиту против произволь
ного решения со стороны перевозчика. Таким обра
зом, их необходимо сохранить.

53. Г-н ДУЭ (Франция) также высказывается за 
сохранение обсуждаемой формулировки, которая 
делает текст более гибким и более точным.

54. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) высказывается за 
настоящий текст, который гарантирует, что пере
возчик примет разумное решение.

55. Г-н СЕВОН (Финляндия) также высказывается 
за первоначальный текст, который обязывает пере
возчика учитывать при принятии своего решения 
интересы грузоотправителя.

56. Г-н ПТАК (Польша) поддерживает поправку 
Болгарии, которая предоставляет большую свободу 
действий перевозчику или капитану судна, вынуж
денным действовать в чрезвычайных ситуациях. 
Если грузоотправитель не маркировал груз и не 
информировал перевозчика о его опасном характе
ре, он должен отвечать за последствия своей 
небрежности или забывчивости.

57. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) считает, что первоначальный 
текст пункта 4 налагает слишком тяжелую ответ
ственность на перевозчика, в то время как послед
ний должен часто принимать решение в трудных 
обстоятельствах, не имея возможности воспользо
ваться мнением эксперта.

58. Г-н М’БАХ (Объединенная Республика Камерун) 
считает, что слова «как того могут потребовать 
обстоятельства» обеспечивают в пункте 4 необхо
димую сбалансированность в той мере, в какой они 
возлагают на перевозчика ответственность за реше
ние, которое ему надлежит принять, обязывая его 
определять такое решение. Таким образом, он воз
ражает против исключения этих слов.

59. Г-н НЗАПУ (Заир) также возражает против 
поправки Болгарии по причинам, изложенным пред
ставителями Сьерра Леоне, Уганды и Франции.

60. Г-н МУЧУИ (Кения) считает, что требовать от 
перевозчика принятия разумного решения — это не 
значит требовать от него слишком многого. Поэ
тому слова «как того могут потребовать обстоя
тельства» не налагают на перевозчика каких-либо 
дополнительных обязанностей. С другой стороны, 
эти слова уже приведены в пункте 2Ь. Таким обра
зом, представитель Кении высказывается за их со
хранение.

61. Г-н ХАШАНА (Тунис) также высказывается 
против изъятия слов «как того могут потребовать 
обстоятельства ».

62. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) высказывается за 
сохранение слов «как того могут потребовать 
обстоятельства», поскольку эти слова позволяют 
оценивать решение перевозчика в соответствии с 
объективным критерием.

63. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, если нет возра
жений, он будет считать, что поправка Болгарии к 
пункту 4 статьи 13 (А /С О К Р.89/С .1/Ь.106) откло
няется.

64. Предложение принимается.

65. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что предложение 
его делегации (А/С01ЧР.89/С.1/Ь.80) преследует 
единственную цель уточнить текст пункта 4, заме
нив слова «если в случае, когда положения под
пункта Ь пункта 2 настоящей статьи неприменимы
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или на них нельзя ссылаться» словами «в тех слу
чаях, когда этот груз был отгружен с ведома и 
согласия перевозчика». Он предлагает добавить 
после слова «перевозчика» слова «и фактического 
перевозчика». Если члены Комитета согласны с 
тем, что речь идет лишь о поправке чисто редак
ционного характера, то это предложение можно 
было бы сразу направить в Редакционный комитет. 
В противном случае делегация Франции снимет это 
предложение.

66. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) считает, что 
предложение Франции ограничивает сферу действия 
пункта 4, поскольку слова «в тех случаях, когда 
этот груз был отгружен с ведома и согласия пере
возчика и фактического перевозчика» не соответст
вуют точно положению подпункта Ъ пункта 2.

67. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) считает, как и пред
ставитель Норвегии, что предложение Франции 
представляет собой предложение по существу, кото
рое ограничивает сферу применения пункта 4.

68. Г-н ДУЭ (Франция) снимает свою поправку.

69. Пункт 4 статьи 13 передается в Редакционный 
комитет.

Статья 14 

Пункт 1

70. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
снимает свою поправку (А/СОЮТ. 89/С. 1/Ь. 162) в 
пользу предложения Канады (А/СОМЕ 89/С. 
1 /Ь .158), которое является идентичным.

71. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) говорит, что его 
поправка к пункту 1 статьи 14 преследует цель 
уточнения того, что перевозчик должен передать 
грузоотправителю подписанный коносамент.

72. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) поддерживает по
правку Канады.

73. Г-н АМОРОСО (Италия) спрашивает, действи
тельно ли эта поправка является необходимой, 
поскольку в пункте 1) статьи 15 говорится, что 
коносамент должен содержать, среди прочего, 
«подпись перевозчика или лица, действующего от 
его имени».

74. Г-н ДУЭ (Франция) отмечает, что коносамент 
без подписи не будет представлять собой договор 
перевозки, поскольку договор действителен лишь в 
том случае, если он подписан. Более того, поправка 
Канады представляется ему необоснованной еще и 
потому, что, как отметил представитель Италии, в 
пункте 1) статьи 15 уточняется, что коносамент 
должен содержать подпись перевозчика. Таким 
образом, г-н Дуэ высказывается в пользу сохране
ния настоящего текста.

75. Г-н КОВА АРРИА (Венесуэла) высказывается, 
со своей стороны, в пользу предложения Канады.

76. Г-н КАСТРО (Мексика) считает, как и предста
витель Франции, что следует сохранить настоящий 
текст.
77. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) поддерживает по
правку Канады, поскольку на практике могут быть 
переданы неподписанные коносаменты.

78. Г-н ПТАК (Польша) отмечает, что если поправ
ка Канады будет принята, то необходимо будет ее 
дополнить, уточнив, кем должен быть подписан 
коносамент, поскольку слово «подписанный» само 
по себе ничего не означает. Следовательно, необ
ходимо будет уточнить, что коносамент должен 
быть «подписан перевозчиком или лицом, дейст
вующим от его имени», в соответствии с пунктом 
1у статьи 15. Однако, поскольку в этом подпункте 
уже оговорено, что коносамент должен содержать 
подпись перевозчика или лица, действующего от его 
имени, нет необходимости вновь отражать этот 
момент в пункте 1 статьи 14, следовательно, 
поправка Канады не является оправданной.

Заседание закрывается в 13 час. 30 мин.

20-е заседание
Понедельник, 20 марта 1978 года, 15 час. 05 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/СОЮТ. 89/5, А/С01ЧГ. 89/6, А/С01ЧГ. 
89/7 и АДё.1, А/СООТ. 89/8, А/СООТ. 89/С .1/Ь.

А/СООТ. 89/С.1/8К..20

10, Ь.24, Ь.42, Ь.66, Ь.ЮО, Ь.139, Ь.158, Ь.162, 
Ь.163)

Статья 14 (окончание)

Пункт 1 (окончание)

1. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что его деле
гация не возражает против поправки Канады
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(А/С(Ж Р.89/С.1/Ь.158) и Соединенного Королев
ства (А/С(Ж Р.89/С.1/Ь.162), однако не видит 
какой бы то ни было необходимости включать в 
пункт 1 статьи 14 указание на подписание коноса
мента, поскольку этот момент уже урегулирован в 
пункте 17 статьи 15.
2. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что его делегация также считает 
ненужным включать слово «подписанный» в пункт
1 статьи 14. Однако предлагаемые поправки затра
гивают тем не менее пункт 2 статьи 14, в отноше
нии первого предложения которого его делегация 
предложила небольшую поправку, а именно: заме
нить слово «уполномоченным» словами «от имени».

3. Г-н ЛЕБЕДЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) говорит, что его делегация поддер
живает предложения Канады и Соединенного Коро
левства, касающиеся пункта 1 статьи 14. В пункте 1 
статьи 15 перечислен ряд данных, которые необхо
димо включать в коносамент, однако не указыва
ется, что отсутствие каких-либо из этих данных 
повлияет на юридическую действительность коно
самента; отсюда следует, что неподписанный коно
самент может быть действительным, то есть 
открывается лазейка, устранить которую позволит 
поправка, предлагаемая к пункту 1 статьи 14.

4. В силу этого пункт 1 ]  статьи 15 следует исклю
чить как ненужный, что позволит привести в со
ответствие между собой статьи 14 и 15.

5. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) говорит, что его де
легация не видит никакой необходимости добавлять 
в текст пункта 1 статьи 14 слово «подписанный», 
поскольку из пунктов 2 и 3 этой статьи со всей опре
деленностью следует, что подпись является необхо
димым условием действительности коносамента. 
То обстоятельство, что неподписанный договор 
является недействительным, не может служить 
основанием для изменения указания на документ, 
подтверждающий договор о перевозке, путем упо
минания того, что этот документ должен быть под
писан; вопрос о том, действительны ли оформляю
щие договор документы, должен решаться судами в 
каждом отдельном случае.
6 . Что касается пункта 3 статьи 14, то его делега
ция считает, что даже неподписанный коносамент 
будет действительным, если это не оспаривается 
перевозчиком; во всяком случае, ничто не мешает 
использованию такого коносамента в качестве дей
ствительного документа в договорных отношениях 
с грузоотправителем или третьими сторонами.

7. Делегация Болгарии предпочитает имеющуюся 
формулировку пункта 1 статьи 14.

8 . Г-н НЕГДЖИ (Объединенная Республика Танза
ния) говорит, что его делегация согласна с предста
вителем Франции и другими ораторами в том, что 
вопрос о подписании коносамента достаточно пол
но урегулирован в пункте 1/ статьи 15. Поэтому, 
хотя его делегация и не считает, что поправки, 
предлагаемые Канадой и Соединенным Королев

ством, могут как-то ухудшить текст, она не видит 
смысла поддерживать их.
9. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) говорит, что если 
существующую формулировку пункта 1 статьи 14 
рассматривать с учетом пунктов 2 и 3 этой статьи, 
а также с учетом статьи 15, то становится ясно, что 
пунктом 1 статьи 14 предусматривается только, что 
перевозчик по требованию грузоотправителя дол
жен выдать грузоотправителю коносамент и что 
включать в этот пункт слово «подписанный» не 
нужно. Вопрос о подписании коносамента в доста
точной мере урегулирован в пункте 3 статьи 14, в 
пункте 1] статьи 15, а также в определении, содер
жащемся в пункте 6 статьи 1. Поэтому его делега
ция предпочла бы сохранить формулировку пункта
1 статьи 14 в ее нынешнем виде.

10. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету прове
сти голосование по поправкам Канады и Соеди
ненного Королевства к пункту 1 статьи 14 
(А/СОКР.89/С.1/Ь.158 и Ь . 162).

11. Поправки к пункту 1 статьи 14 отклоняются 
21 голосом против 10 при 20 воздержавшихся.

12. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что после только 
что проведенного голосования была снята поправка 
Канады к пункту 2 статьи 14, содержащаяся в 
документе А/СОИГР. 89/С. 1/Ь. 158.

Пункт 2

13. Г-н ДОНОВАН (Соединенные Штаты Аме
рики), представляя поправку своей делегации к пунк
ту 2 статьи 14 (А/СОИР.89/С.1/Ь.66), говорит, 
что данный пункт имеет целью предусмотреть воз
можность подписания коносамента лицом, не яв
ляющимся самим перевозчиком. Однако в связи с 
нынешней формулировкой второго предложения 
данного пункта могут возникнуть определенные 
трудности, поскольку капитан судна зачастую деле
гирует полномочия по подписанию судовых доку
ментов.

14. Его делегация после дальнейшего рассмотре
ния предлагаемой ею поправки пришла к выводу, 
что в словах «как фактического перевозчика» нет 
необходимости; поэтому эти слова необходимо 
исключить из заключительной части формулировки, 
содержащейся в документе А/СОМР.89/С.1/Ь.66.

15. Г-н X АШАН А (Тунис) говорит, что поправка 
Туниса к пункту 2 статьи 14 (А/СОИР.89/С. 
1/Ь.42) во многом сходна с формулировкой по
правки Соединенных Штатов, однако эти два пред
ложения направлены на решение различных про
блем. Согласно второму предложению пункта 2 
коносамент, подписанный капитаном судна, на ко
тором перевозится груз, считается подписанным от 
имени перевозчика. Если же судовладелец осуще
ствляет перевозку груза от имени какого-то другого 
лица, он, как правило, является стороной, факти
чески состоящей в договоре с грузоотправителем. 
Однако, если капитан судна или уполномоченное им 
лицо подписали коносамент, важно обеспечить,
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чтобы судовладелец при этом продолжал нести 
ответственность как фактический перевозчик за 
утрату или повреждение груза, и именно это 
учитывается в предлагаемой его делегацией поправ
ке к пункту 2.

16. Делегация Соединенных Штатов только что в 
устной форме исключила слова «как фактического 
перевозчика» из своей поправки; однако делегация 
Туниса намерена сохранить эти слова в формули
ровке своего предложения, о рассмотрении которо
го в первую очередь она поэтому и просит Ко
митет.

17. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) говорит, что проблема, рас
сматриваемая в поправках Туниса и Соединенных 
Штатов, аналогична проблеме, которая затрагива
ется в предложении ее делегации (А/СОКЕ.89/С. 
1/Ь.92), касающемся пункта 1с статьи 15. Обычно 
коносамент подписывается агентом перевозчика 
или капитаном судна, и если в таких случаях имя 
подписавшего дано неверно, с ошибками или совсем 
не дано, может возникнуть неопределенность в 
отношении того, кому следует предъявлять иск за 
ущерб в случае утраты или повреждения груза, по
скольку согласно статье 10 иск в этом случае сле
дует предъявлять определенному в договоре пере
возчику. В основе предложения, содержащегося в 
документе А/СОМЕ.89/С.1/Ь.92, лежит положение 
действующего в ее стране закона о морских пере
возках, на который часто ссылаются при возник
новении международных споров в случае возникно
вения трудностей при определении личности пере
возчика. Поскольку из предыдущего обсуждения 
ясно следует, что Комитет хотел бы избежать 
привнесения в новую конвенцию проблем, связан
ных с агентским правом, Комитету следует неза
медлительно приступить к рассмотрению предло
жения ее делегации. Необходимо исключить из 
поправок Туниса и Соединенных Штатов указание 
на лиц, уполномоченных подписывать коносамент.

18. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что пункт
2 статьи 14 предназначен исключительно для регу
лирования вопроса о содержании коносаментов, а 
не об их подписании. В этой связи его делегация 
намеревалась привести доводы в поддержку поправ
ки Канады, содержащейся в документе А/СОКЕ. 
89/С.1/Ь.158, и по этой причине не внесла своего 
предложения; к сожалению, поправка Канады была 
снята.

19. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что поправки 
Туниса и Соединенных Штатов преследуют две важ
ные цели. Во-первых, они направлены на уточнение 
формулировки пункта 2 статьи 14, с тем чтобы в 
положительной форме закрепить подразумеваемые 
полномочия. Во-вторых, в них предусматривается, 
что коносамент, подписанный капитаном судна или 
уполномоченным им лицом, считается подписан
ным не только от имени перевозчика, но также и от 
имени судовладельца как фактического перевозчика.

20. Поэтому его делегация могла бы поддержать 
предложения, содержащиеся в документах 
А/СО КЕ.89/С .1/Ь.42 и Ь.66.

21. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что если 
до этого в проекте конвенции регулировались 
только отношения между грузоотправителем и 
перевозчиком, то поправками Туниса и Соединен
ных Штатов затрагивается еще одна сторона, а 
именно — судовладелец, который будет нести от
ветственность, даже если он не является ни пере
возчиком, ни фактическим перевозчиком, как, на
пример, в случае договора фрахтования судна без 
экипажа, в соответствии с которым капитан и 
команда являются служащими фрахтователя судна 
без экипажа. Такая ситуация лежит вне сферы дей
ствия настоящей Конвенции. В случаях, когда 
судовладелец является перевозчиком или фактиче
ским перевозчиком, вопросы о его ответственности 
регулируются другими положениями Конвенции. 
Поэтому в поправках Туниса и Соединенных Шта
тов нет необходимости, и делегация Греции не 
может поддержать ни одну из них.

22. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) выражает согласие с 
тем, как представитель Пакистана проанализиро
вал поправки Туниса и Соединенных Штатов. Пер
вая часть этих поправок затрагивает вопросы ре
дакционного характера, однако вторая часть, не
сомненно, касается вопросов существа, поскольку в 
силу этой части капитан наделяется полномочиями 
подписывать коносамент от имени судовладельца 
как фактического перевозчика, а также от имени 
самого перевозчика. Это приведет к созданию труд
ностей в случае сквозных или последовательных 
перевозок, поскольку занимающемуся небольшими 
местными перевозками перевозчику, возможно, 
придется выдать сквозной коносамент от имени 
крупного морского перевозчика, в ведение которого 
груз будет передан впоследствии. Принятие попра
вок Туниса и Соединенных Штатов привело бы к 
тому, что занимающийся местными перевозками 
перевозчик будет нести ответственность также и за 
морскую перевозку, хотя сомнительно, что данные 
предложения преследуют данную цель. Он высказы
вает предположение, что целью этих поправок было 
урегулирование случая, когда рейс осуществляется 
на одном зафрахтованном судне, владелец которого 
впоследствии становится фактическим перевозчи
ком и несет ответственность в соответствии с коно
саментом, однако формулировка предложений яв
ляется значительно более широкой, чем это необ
ходимо для урегулирования данного конкретного 
случая, так что в связи с ней возникнут особые 
сложности в случае сквозной перевозки. Этот 
момент является определяющим для пункта 2 ста
тьи 10, поскольку в соответствии с этим пунктом 
занимающийся местными перевозками перевозчик 
будет нести ответственность лишь за ту часть пере
возки, которую он осуществил. Поэтому обе по
правки совершенно неприемлемы.
23. По его мнению, поправка Германской Демокра
тической Республики к пункту 1с статьи 15
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А/С(Ж Р. 89/С.1/Ь.92) противоречит духу пункта 2 
статьи 14, целью которого является установление в 
соответствии с коносаментом ответственности пе
ревозчика, а не судовладельцев; с другой стороны, 
предложение Германской Демократической Рес
публики открывает возможность для перевозчика 
избежать ответственности за любую ошибку в 
коносаменте. А это противоречит определению тер
минов «перевозчик» и «фактический перевозчик» в 
проекте конвенции, а также системе, предусматри
ваемой статьей 10. По его мнению, поправки Ту
ниса и Соединенных Штатов значительно отлича
ются от поправки Германской Демократической 
Республики.

24. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что по
правки Туниса и Соединенных Штатов аналогичны, 
поскольку ими вводится выражение «по его пору
чению». В этой связи он хотел бы напомнить 
Комитету о доводах, которые приводились при рас
смотрении им определения термина «перевозчик», 
содержащегося в статье 1 проекта конвенции. При 
этом было решено не вводить концепцию агент
ского права, которая в различных правовых систе
мах имеет различное содержание. Однако он готов 
согласиться с простым положением, что всякое 
лицо, подписавшее коносамент от имени другого 
лица, может считаться подписавшим его по поруче
нию этого другого лица при отсутствии доказа
тельств о противном. Упоминание судовладельца 
вносит ненужную путаницу, поскольку пункт 2 
должен регулировать исключительно подписание 
коносамента перевозчиком или лицом, уполномо
ченным подписать коносамент от его имени. 
Поэтому его делегация не может поддержать ни 
предложение Соединенных Штатов, ни предложе
ние Туниса.

25. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) говорит, что, выслу
шав представителей Греции и Норвегии, он пришел 
к выводу, что поправки Соединенных Штатов и 
Туниса выходят за рамки Конвенции, которой 
регулируются исключительно договорные отноше
ния между перевозчиком и грузоотправителем, а 
также между перевозчиком и грузополучателем. 
Чему должен быть посвящен пункт 2, так это во
просу о фактическом перевозчике, а не вопросу, 
является ли коносамент, подписанный капитаном 
или каким-либо лицом, действовавшим от его 
имени, обязательным для судовладельца. Делега
ция Соединенных Штатов, видимо, хотела урегули
ровать вопрос о вещном иске, однако этот вопрос 
относится к сфере Международной конвенции об 
унификации некоторых правил, касающейся мор
ского залогового права и закладных, или же нацио
нального права, но не к настоящей Конвенции. 
Поэтому его делегация выступает за сохранение 
данного текста в его нынешней формулировке.

26. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что, поскольку обе 
поправки имеют общую основу, он выскажет 
замечания по обеим их частям одновременно. Во- 
первых, то обстоятельство, что, в соответствии с 
поправкой Соединенных Штатов, коносамент мо

жет быть подписан капитаном судна или от его 
имени и по его поручению или же, в соответствии с 
поправкой Туниса, капитаном судна или по его 
поручению, означает, что капитан вправе делегиро
вать полномочия по подписанию, и поскольку он 
представляет перевозчика, то лицо, подписывающее 
коносамент от его имени, фактически делает это от 
имени перевозчика. Однако в этих положениях нет 
необходимости, поскольку в первом предложении 
пункта 2 оговаривается, что коносамент может 
быть подписан лицом, уполномоченным перевозчи
ком, а во втором предложении это правило разъ
ясняется на примере подписания коносамента капи
таном. Лицо, подписывающее коносамент от имени 
капитана, как правило, является агентом, однако, 
поскольку агента обычно назначает сам перевозчик, 
капитану нет необходимости назначать для этого 
кого-либо. Если капитану необходимо уполномо
чить агента подписать коносамент от его имени, не 
имея на это никаких письменных распоряжений 
перевозчика, такой агент все равно будет действо
вать от имени перевозчика.

27. Что касается предлагаемого включения в текст 
ссылки на судовладельца, то он в этой связи хотел 
бы ограничиться, ввиду того что по данному 
вопросу было высказано много замечаний, указа
нием на то, что отношения между судовладельцем и 
грузоотправителем ни в коем случае не следует 
смешивать с отношениями между судовладельцем и 
перевозчиком. Вряд ли можно предположить, что в 
договоре перевозки, заключенном с перевозчиком, 
следует презюмировать, что судовладелец не имеет 
никакого отношения к использованию своего судна. 
Включение упоминания о судовладельце затруднит 
установление ясности в договорных отношениях, и 
поэтому его делегация решительно выступает за 
сохранение текста, содержащегося в проекте кон
венции.

28. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) в связи с предложе
нием о включении в текст указания на судовладельца 
как на фактического перевозчика, содержащимся в 
поправках Соединенных Штатов и Туниса, указы
вает, что термин «фактический перевозчик» уже 
определен в статье 1; нет необходимости добав
лять концепцию судовладельца, поскольку в ряде 
случаев он не будет осуществлять перевозку сам. 
Как ему представляется, смысл этих поправок 
заключается в том, что судовладелец будет являть
ся новым договорным перевозчиком. Однако это 
противоречит системе, предусмотренной в проекте 
конвенции, ибо в этом случае имелись бы два 
договорных перевозчика: с одной стороны, лицо, 
которое фактически заключает договор перевозки с 
грузоотправителем, а с другой стороны, судовладе
лец, который также становится договорным пере
возчиком в силу того, что капитан судна подписал 
коносамент от его имени. Поэтому обе поправки 
совершенно неприемлемы.

29. Г-н АМОРОСО (Италия) говорит, что в силу 
причин, перечисленных делегациями Греции, Норве
гии и Нидерландов, он также выступает против
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обеих поправок. По мнению его делегации, было бы 
опасно включать в текст упоминание о судовла
дельце, поскольку Конвенция регулирует только 
отношения между грузоотправителем и перевоз
чиком.

30. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что цель, на 
которую направлены поправки Туниса и Соединен
ных Штатов, по-видимому, можно достичь путем 
включения в текст термина «фактический перевоз
чик» и исключения из него всех упоминаний о судо
владельце. Проект конвенции в его нынешней 
форме несовершенен, ибо согласно ему коносамент, 
подписанный капитаном судна, будет считаться 
подписанным от имени одного только перевозчика 
без какого-либо указания на фактического перевоз
чика.

31. Г-н ДОНОВАН (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что поправки, представленные на рас
смотрение Комитета, делятся на две части. Пред
ложив включить дополнительно в первую часть 
второго предложения пункта 2 выражение «или от 
его имени и с его разрешения», делегация Соеди
ненных Штатов Америки имела в виду отразить то 
обстоятельство, что большинство коносаментов 
подписывается не самим капитаном судна, а от 
его имени. Поскольку представлялось, что особые 
трудности возникнут в связи с принятием второй 
части поправки, которой вводится концепция судо
владельца как фактического перевозчика, его деле
гация первоначально полагала, что удастся внести 
ясность в эти вопросы путем проведения раздель
ного голосования по каждой из этих двух частей 
обоих предложений, однако в настоящее время она 
готова снять свою собственную поправку и поддер
жать практически идентичное предложение Туниса.

32. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что его делега
ции неясна цель рассматриваемых поправок, по
скольку общепризнанно, что коносамент может 
быть подписан лицом, назначенным перевозчиком. 
Включение упоминания о судовладельце лишь ус
ложняет дело, ибо роль фактического перевозчика 
уже определена в Конвенции. Более того, предло
жение, предусматривающее, что другое лицо, поми
мо капитана, будет иметь право подписывать коно
самент от его имени, неприемлемо, поскольку такое 
лицо необязательно будет экспедитором, а может 
оказаться лицом, не знакомым с характером груза.

33. Поправка Туниса к пункту 2 (А/СО^'Г. 89/С . 
1/Ь.42) отклоняется 43 голосами против 3 при 15 
воздержавшихся.

34. Г-н РЕЙСХОФЕР (Австрия) говорит, что со
держащееся в поправке Австрии к пункту 2 ста
тьи 14 (А/СОЫР.89/С.1/Ь.ЮО) выражение «и пор
товым агентом» следует изменить так, чтобы оно 
гласило «или портовым агентом». Его делегации 
непонятно, почему в нынешнем тексте пункта 2 
только капитан судна упоминается в качестве лица, 
уполномоченного подписывать коносамент от име
ни перевозчика, и ничего не говорится в этой связи о

портовом агенте. Несмотря на это, его делегация 
готова снять свою поправку, если только в заклю
чительном докладе будет содержаться упоминание
о ее позиции.

35. Г-н СЕВОН (Финляндия), г-н ДИКСИТ (Индия) 
и г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) указывают, что позиция делегации Австрии 
будет отражена в кратком отчете о данном за
седании.

36. Пункт 2 принимается.

Пункт 3

37. Г-н МАРСИАНОС (Греция), представляя по
правку, предложенную его делегацией в документе 
А / СОКЕ. 89/С. 1/Ь. 10, говорит, что выражение 
«если это допустимо по законам страны, в которой 
выдается коносамент» является излишним, по
скольку методы подписания, которые противоречи
ли бы таким законам, не будут использоваться. 
Однако, отмечает оратор, он не будет настаивать 
на исключении этого выражения.

38. Г-н КАСТРО (Мексика) выражает свое согла
сие с тем, что нет особой необходимости включать 
в текст данное выражение, однако отмечает, что не 
будет возражать против его сохранения.

39. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, поскольку ни
кто не выступил в поддержку предложенной по
правки, он будет считать, что она отклонена.

Статья 15 

Пункт 1

40. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
говорит, что представленная в документе А /СО КЕ. 
89/С.1/Ь.163 поправка его делегации направлена на 
изменение и сокращение перечня сведений, приводи
мого в пункте 1 статьи 15 проекта конвенции, с тем 
чтобы сохранить в нем только такие сведения, 
которые обычно требуются коносаментами или 
могут быть без труда включены в них. Исключен
ные им данные делятся на две группы: данные, 
которые требуются в соответствии с другими поло
жениями Конвенции и которые, следовательно, нет 
необходимости упоминать в статье 15, и данные, 
которые обычно не требуются в коносаментах для 
получения кредита. Оратор указывает, что конкрет
но он хотел бы обратить внимание Комитета 
только на предложенный новый пункт 1е, который, 
по мнению его делегации, является необходимым 
дополнением подпункта Ы.

41. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что его 
делегация не поддерживает поправку Соединенного 
Королевства и, в частности, намерение исключить 
выражение «общий характер груза» из пункта 1 а 
первоначального текста, а также изъять полностью 
пункты \е, / ,  §, ] ,  к и I.

42. Что касается пункта 1а, то, хотя выражение 
«общий характер груза» и не фигурирует в Гаагских
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правилах, его, тем не менее, следует включить в 
настоящую Конвенцию, чтобы сделать ее более 
совершенной по сравнению с правилами. Недоста
точно просто указать основную маркировку, иден
тифицирующую груз, ибо она не содержит ника
кой информации в отношении характера груза.

43. Что касается пункта 1е, то следует отметить, 
что указание грузополучателя совершенно необхо
димо, ибо, если он не поименован в коносаменте, 
ничто не препятствует тому, что перевозчик может 
доставить груз не грузополучателю или индоссату, 
а какому-либо другому лицу, и при этом он не будет 
нести ответственности.

44. Что же касается пунктов 1/ и то  пункт 6 ста
тьи 1 предполагает принятие груза перевозчиком в 
конкретном порту погрузки и его последующую 
доставку в конкретный порт разгрузки. В силу этого 
оба порта должны быть указаны в коносаменте.

45. Положение пункта 1/, содержащее требование о 
включении в коносамент подписи перевозчика или 
лица, действующего от его имени, является весьма 
важным, поскольку такая подпись является сущест
венным элементом договора перевозки, и без нее 
нельзя, возражая против иска, ссылаться на поп ем 
ГасШт.

46. Оратор указывает, что ему непонятно, почему 
делегация Соединенного Королевства выступает 
против включения в текст подпункта 1/; ведь дан
ный подпункт связан с пунктом 3 статьи 23, в кото
рой содержится условие о превалирующем значе
нии настоящей Конвенции. Кроме того, аналогич
ное положение включено в принятый в 1924 году 
Акт Соединенного Королевства о морской перевоз
ке грузов. Формулировку, приводимую в пункте 3 
статьи 23, необходимо включать в коносаменты, 
дабы гарантировать, что никто не может заклю
чать договоры, которые не регулировались бы дан
ной Конвенцией.

47. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что в силу 
причин, перечисленных представителем Сьерра Лео
не, его делегация также выступает против по
правки Соединенного Королевства. В качестве при
мера, свидетельствующего о неприемлемости дан
ной поправки, может служить хотя бы то, что им 
не предусматривается включение в коносамент под
писи перевозчика или его представителя, несмотря 
на то, что согласно пункту 3 статьи 14 такая под
пись является важным элементом коносамента.

48. Г-н КАСТРО (Мексика) выражает свое согласие 
с позицией предыдущих ораторов в том, что каса- 
ается пункта 1 статьи 15. Сведения, которые 
должны составлять содержание коносамента, были 
определены после проведения большой работы в 
ЮНСИТРАЛ и ЮНКТАД, и найденное решение 
представляет собой удовлетворительный компро
мисс. В поправке делегации Соединенного Королев
ства затрагиваются вопросы существа, а согласно 
правилам процедуры для принятия такого предло
жения необходимо большинство в две трети.

49. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что его делегация 
могла бы согласиться с первой строкой предло
женного Соединенным Королевством текста, фор
мулировка которой лучше, чем формулировка в 
имеющемся тексте, однако остальная часть предло
женного текста неприемлема для его делегации.

50. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что его несколько удивило отсутствие поддер
жки в отношении поправки его делегации, по
скольку международная торговля беспрепятственно 
осуществлялась на протяжении 100 лет, несмотря 
на то, что широкий круг требований, устанавли
ваемых в проекте конвенции в отношении коноса
мента, не был закреплен. Данная поправка была 
направлена на то, чтобы свести такие требования к 
минимуму и тем самым уменьшить вероятность 
возникновения споров правового характера в случае 
отсутствия одного или более элементов. Однако, 
учитывая сложившиеся обстоятельства, ему не ос
тается ничего другого, как снять поправку.

51. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету перей
ти к рассмотрению другой поправки, предложен
ной Японией, в отношении пункта 1 а статьи 15 
(А/СООТ'.89/С.1/Ь.24). Он обращает внимание на 
пояснительную записку, которой сопровождается 
это предложение (А/СОЫР.89/С.1/Ь.139).

52. Г-н ТАНИКАВА (Япония), представляя поправ
ку, говорит, что она касается выражения «число 
мест или предметов и вес груза или его количест
во, обозначенное иным образом», и что она была 
сформулирована с учетом положения, существую
щего в современной практике линейных перевозок, 
в соответствии с которой в коносаменте необхо
димо указывать не только число мест или предме
тов, но также и вес, а зачастую даже и габариты 
груза, в частности в случае перевозок смешанного 
сборного груза. Такая практика сложилась, по-ви
димому, потому, что сумма фрахта исчисляется 
либо исходя из веса, либо из веса/габаритов груза, 
или же потому, что грузоотправитель или грузо
получатель требуют включения таких данных в 
коносамент для целей договора продажи. При этом 
в коносамент всегда включаются данные, даваемые 
грузоотправителем. При получении груза перевоз
чик проверяет только число мест или предметов, но 
не вес и габариты груза.

53. Конвенцией предусматривается такая же прак
тика, однако перевозчик, согласно пункту 3 ста
тьи 16, может нести ответственность за неточность 
данных, приведенных в коносаменте и касающихся 
веса и габаритов груза, по крайней мере в отноше
нии добросовестного индоссата. Чтобы оградить 
себя, он, естественно, будет настаивать на том, 
чтобы вес и габариты всех мест и предметов были 
тщательно проверены компетентным националь
ным органом до получения или погрузки груза на 
борт судна, а также на том, чтобы такой орган 
составил сертификат об этих данных до того, как 
будет выдан коносамент. Однако во многих портах 
такого органа может и не быть. Кроме того, 
процедура такого рода может помешать спокойно
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му осуществлению операций по погрузке и приня
тию груза, а ее применение приведет к возложению 
неоправданного финансового бремени на грузоот
правителя и перевозчика, а в конечном счете — 
на потребителя.

54. Дополнительные трудности создаются в том 
случае, если перевозчик хочет сделать в соответст
вии с пунктом 1 статьи 16 оговорку в коносаменте. 
В том случае, если во время рейса одного судна 
осуществляется перевозка нескольких партий това
ров, в отношении которых выдается несколько 
коносаментов, перевозчику придется делать любую 
такую оговорку на всех трех оригиналах каждого 
комплекта коносаментов. Связанная с этим работа 
административного характера затруднит выдачу 
коносаментов и приведет к увеличению стоимости 
перевозки. По мнению его делегации, неразумно и 
нецелесообразно требовать, чтобы оговорка вклю
чалась в коносамент в любом и каждом случае. 
Поэтому она предлагает изменить формулировку 
пункта 1 а, предусмотрев в ней требование, чтобы 
перевозчик указывал в коносаменте либо число мест 
или предметов, либо вес или количество, выражен
ное иным образом, в зависимости от характера 
груза.

55. Г-н МАРСИАНОС (Греция) и г-н ГАНТЕН 
(Федеративная Республика Германии) выражают 
поддержку поправке Японии.

56. Г-н НОВОА ИГУСКИСАР (Куба), возражая 
против этой поправки, указывает, что, по мнению 
его делегации, принятие ее может привести только 
к созданию путаницы. Коносамент, в котором не 
содержится указания веса груза, является непол
ным; кроме того, при таком указании перевозчик не 
будет нести ответственности за вес груза.

57. Г-н КУАРТЕЙ (Гана), также выступая против 
данной поправки, указывает, что он не видит тех 
трудностей, о которых говорил представитель Япо
нии. В его понимании имеющегося текста указание 
веса груза не является абсолютно обязательным, 
поскольку фактически здесь предусматриваются две 
альтернативы. В силу этого груз в зависимости от 
его характера может быть охарактеризован либо 
путем указания числа мест или предметов, либо 
путем указания его веса или количества, выражен
ного иным образом.

58. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что в 
отличие от предыдущего оратора он понимает 
имеющийся текст как означающий, что не только 
число мест, но также и вес груза необходимо ука
зывать во всех случаях, даже если груз может быть 
должным образом охарактеризован только путем 
указания его веса. Он считает, что существующая 
формулировка является слишком ограничительной, 
поэтому он поддерживает данную поправку.

59. Г-н ДИКСИТ (Индия), присоединяясь к замеча
ниям представителя Ганы, говорит, что он также не 
может поддержать данное предложение.

60. Г-н МАКАНГУС (Канада) говорит, что ему

было довольно трудно понять основание поправки. 
Если в коносаменте не будет указан вес, у грузо
отправителя или грузополучателя будет очень мало 
доказательств, на которые они могли бы пола
гаться. Более того, подходя к вопросу чисто прак
тически, следует отметить, что вряд ли возможна 
ситуация, когда груз погружен на судно и при этом 
никто не знает, каков его вес. Рассмотрение тари
фов, применяемых при линейных перевозках, со 
всей определенностью свидетельствует о том, что 
от грузоотправителя требуется указать не только 
вес груза, но также и его габариты и что перевоз
чик соглашается принять любые из этих данных, 
лишь бы при этом обеспечивался наибольший 
доход. Поэтому вес и габариты являются важными 
факторами, и упоминание о них следует включить в 
статью 15.

61. Г-н МАРТОНЬИ (Венгрия) говорит, что поправ
ка Японии, по-видимому, затрагивает доказатель
ственную силу коносамента. Однако этот момент 
уже урегулирован полностью пунктом 3 статьи 16. 
Поэтому он поддерживает содержащуюся в проекте 
формулировку.

62. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что, хотя на пер
вый взгляд данное предложение является привле
кательным, его делегация, тем не менее, считает 
совершенно необходимым сохранить существую
щий текст, учитывая при этом метод исчисления 
пределов ответственности. В случае принятия двой
ного критерия в отношении такого исчисления, 
необходимо будет определять не только число 
мест, но также и вес груза. Если же в качестве 
единого критерия будет принят вес груза, то тогда 
необходимо будет определять его вес. В то же 
время было бы также целесообразно знать число 
мест: так, например, важно знать, включает ли пар
тия груза весом в пять тонн одно или десять мест. 
Поэтому его делегация считает необходимым сох
ранить нынешнюю формулировку текста, которая 
была весьма тщательно рассмотрена, особенно в 
том, что касается выражения «и вес груза».

63. Г-н НДАВУЛА (Уганда) присоединяется к заме
чаниям тех ораторов, которые выразили несогла
сие с данной поправкой.

64. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что в дан
ном случае, по-видимому, имеется некоторое непо
нимание. Поправка Японии вовсе не направлена на 
то, чтобы исключить всякое упоминание веса груза, 
а лишь на то, чтобы не делать для перевозчика 
обязательным указание как числа мест, так и веса 
груза в любом и каждом коносаменте. Такой, по 
существу, является нынешняя практика, однако Га- 
агскими правилами не предусматривается обязан
ность следовать ей. Если Конференция пожелает 
закрепить в Конвенции обязательство делать это, 
то он возражать против этого не будет; однако он 
хотел бы указать, что в связи с таким решением 
могут возникнуть довольно серьезные проблемы, 
поскольку в этом случае перевозчик, чтобы защи
тить себя, будет вынужден проверять по очереди 
вес всех мест.
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65. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что ему непонятно, 
почему некоторые делегации придают столь боль
шое значение пункту 1, требования которого не яв
ляются обязательными, поскольку перечисленные в 
этом пункте данные коносамента могут быть, 
согласно пункту 3, исключены при определенных 
обстоятельствах. Поэтому, прежде чем занять 
окончательную позицию в отношении данного пред
ложения, он хотел бы получить некоторое разъ
яснение в отношении связи между пунктами 1 и 3.

66. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что, если в 
коносаменте не указан либо вес, либо число мест, 
это не скажется на характере коносамента как 
такового, однако перевозчик в этом случае может 
считаться ответственным за убытки.

67. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что нет 
никакого несоответствия между пунктами 1 и 3, 
однако весьма важно, чтобы определенные сведения 
были включены в коносамент — например, сведе
ния о внешнем состоянии груза или наименование 
грузополучателя, — дабы обеспечить положение, 
при котором перевозчик не сможет избежать ответ
ственности.

68. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики) говорит, что, по мнению его делегации, 
заключительное положение пункта 1а, гласящее 
«все эти данные указываются так, как они пред
ставлены грузоотправителем», означает, что пере
возчик не обязан включать в коносамент какие-либо 
сведения, не представленные грузоотправителем. 
Если такое понимание является правильным, то

пункт 1а, по-видимому, не является таким обре
менительным, как это предполагается. Однако, с 
тем чтобы уточнить цель данного положения, его 
делегация предлагает изменить его формулировку, 
чтобы оно гласило: «в той мере, в какой такие 
сведения были даны грузоотправителем».

69. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) говорит, что его деле
гация могла бы согласиться с существующим тек
стом пункта 1а, если в него будет внесена поправка, 
предложенная делегацией Соединенных Штатов.

70. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что понима
ет заключительное положение пункта 1а точно 
так же, как и представитель Соединенных Штатов 
Америки.

71. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что предложение 
Соединенных Штатов затрагивает вопросы редак
ционного характера, и поэтому оно будет передано 
в Редакционный комитет.

72. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что, по мне
нию его делегации, в коносамент необходимо вклю
чать указание не только числа мест и веса груза, но 
также и его габаритов, которые иногда использу
ются для определения суммы фрахта. В силу этого 
его делегация выступает против данной поправки.

73. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отметив, что больше нет 
никаких замечаний, ставит на голосование поправку 
Японии об изменении пункта 1а статьи 15 
(А /аЖ Р .8 9 /С .1 /Ь . 24).

74. Поправка отклоняется 44 голосами против 9 
при 11 воздержавшихся.

Заседание закрывается в 18 час.

21-е заседание
Вторник, 21 марта 1978 года, 10 час. 20 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/СОГЧГ.89/5; А/СОГМГ.89/7 и АМ.1; 
А /О Ж Р.89/8; А/СО № .89/СЛ/Ь.24, Ь.43, Ь.92, 
Ы 01, Ь.104, Ь Л44, ЬЛ55/Согг. 1, Ь.156, ЬЛ64, 
ЬЛ65, ЬЛ68, ЬЛ69, ЬЛ74)

Статья 15 (продолжение)

Пункт 1 (продолжение)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета

А/СОИР. 89/С.1/8К.21

продолжить рассмотрение пункта 1 статьи 15. Он 
указывает, что рассматриваться будут только те 
подпункты этого пункта, в отношении которых 
были представлены поправки. Пункты, в отноше
нии которых не было каких-либо предложений, 
будут направляться непосредственно в Редакцион
ный комитет.

Подпункт  а

2. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю Ту
ниса представить поправку его делегации (А/СОИР. 
89/С.1/Ь.43) к подпункту а пункта 1 статьи 15.

3. Г-н XАШАНА (Тунис) говорит, что поправка его 
делегации к подпункту а пункта 1 (А/СОИР.89/С.
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1/Ь.43) представлена с той целью, чтобы включить 
в коносамент слова «любые сведения об опасном 
характере груза».

4. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) безоговорочно 
поддерживает поправку Туниса. Он напоминает, 
что его делегация предложила аналогичную поправ
ку (А/(ХЖ Р.89/С.1/ЬЛ55/Согг.1), в которой пред
лагалось добавить новый подпункт п к пункту 1 и 
которую она готова снять в случае принятия 
поправки Туниса. Однако ему представляется пред
почтительным добавить слова, предложенные Ту
нисом, после слов «общий характер груза».

5. Г-н АМОРОСО (Италия) поддерживает поправку 
Туниса, которая дает преимущества третьим сторо
нам, позволяя им получить информацию об опас
ном характере определенных грузов.

6 . Г-н ХЕННИ (Алжир) поддерживает поправку 
Туниса.

7. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) считает, что, по его 
мнению, грузоотправитель должен информировать 
перевозчика об опасном характере грузов в соответ
ствии со статьей 13. Однако, по его мнению, тре
бование относительно того, чтобы грузоотправи
тель включал в коносамент слова «любые сведе
ния об опасном характере груза», может оказаться 
опасным для перевозчика, так как, учитывая разви
вающуюся в настоящее время тенденцию к едино
образию и сокращению формуляров коносамента, 
эти данные будут чрезвычайно сжатыми. Поэтому 
швейцарская делегация не может поддержать по
правку Туниса.

8 . Г-н НЕЛЬСОН (Гана) поддерживает поправку 
Туниса.

9. Г-н НДАВУЛА (Уганда) также поддерживает 
поправку Туниса, однако желает знать, в чем состо
ят требуемые указания.

10. Г-н НОВОА ИГУСКИСАР (Куба) отмечает, 
что пункт 2 статьи 13 уже устанавливает в отно
шении грузоотправителя обязательство информиро
вать перевозчика об опасном характере груза. Поэ
тому нет необходимости в том, чтобы требовать от 
грузоотправителя указывать это в коносаменте. 
Представитель Кубы не возражает против поправ
ки Туниса, если ее целью является лишь упомина
ние в коносаменте об опасном характере груза 
путем указания, например, что речь идет о взрыв
чатых или воспламеняющихся веществах. Однако 
требовать от перевозчика указания «любых све
дений об опасном характере груза» — значит воз
лагать на него слишком сложную задачу.

11. Г-н РЕЙСХОФЕР (Австрия), присоединяясь к 
мнению представителя Швейцарии, считает, что по
правка Туниса является бесполезной и даже 
опасной.

12. Г-н ТАНИКАВА (Япония) также поддерживает 
мнение Швейцарии относительно поправки Туниса.

13. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) также не

может поддержать поправку Туниса по причинам, 
указанным Швейцарией. Повторение в статье 15 
обязательства, уже сформулированного в статье 13, 
по его мнению, вносит ненужную путаницу.

14. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) понимает озабочен
ность определенных делегаций, которые считают 
необходимым указание в коносаменте всех необхо
димых сведений. Однако поправка Туниса ему 
кажется бесполезной, так как в подпункте а уже 
говорится о том, что в коносаменте должны быть 
указаны «общий характер грузов» и «основные 
марки, необходимые для идентификации груза». 
Если перевозчик уже располагает этими сведе
ниями, он не нуждается в «любых сведениях об 
опасном характере груза». Поэтому представитель 
Бельгии не желает поддерживать поправку Туниса.

15. Г-н ДУЭ (Франция) отмечает, что пункты 1 и 2 
статьи 13 уже устанавливают в отношении грузо
отправителя обязательство информировать пере
возчика об опасном характере груза и указывать 
ему, если в этом есть необходимость, на меры 
предосторожности. Однако он не считает бесполез
ным с точки зрения интересов третьих сторон — 
держателей коносамента, которые не располагают 
сведениями, содержащимися в коносаменте, ука
зывать последним на опасный характер груза. 
Правда, можно задать вопрос, не достаточно ли 
сказать, что коносамент должен содержать сведе
ния «об общем характере груза». В этом заклю
чается суть вопроса, так как на практике в коно
саменте указываются общие сведения об опасном 
характере груза. Однако представитель Франции 
считает, что указание на опасный характер груза, 
помимо указания на его общий характер, не утяже
лит коносамент. Оратор считает, что в нем могут 
содержаться сведения об «общем характере груза, а 
также в случае необходимости любые сведения о 
его опасном характере». Это обеспечит защиту 
третьих сторон — держателей коносамента, кото
рые найдут в коносаменте необходимые сведения 
об опасном характере груза.

16. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) отмечает, что пункт
2 статьи 13 не содержит данных о том, каким 
образом грузоотправитель должен информировать 
перевозчика об опасном характере груза. Можно 
ограничиться устными указаниями, и в случае раз
ногласий будет очень трудно определить, действи
тельно ли грузоотправитель информировал пере
возчика об опасном характере груза. Поэтому необ
ходимо указать эти сведения в коносаменте. Таким 
образом, представитель Сьерра Леоне поддержива
ет поправку Туниса, а также поправку Канады.

17. Г-н СЕВОН (Финляндия) считает, что поправка 
Туниса является бесполезной, так как сведений, 
касающихся общего характера груза, достаточно 
для того, чтобы информировать перевозчика об 
опасном характере перевозимого им груза. Если, 
скажем, речь идет о динамите, бесполезно давать 
подробные указания об опасном характере груза.

18. С другой стороны, поправка Туниса влечет воз-
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никновение проблемы редакционного характера. 
Можно задать вопрос, что в действительности 
означают слова «любые сведения об опасном харак
тере груза». Является ли это указанием на общий 
характер опасного груза или предупреждением 
относительно мер, требуемых для того, чтобы из
бежать повреждения этого груза? Представитель 
Финляндии считает, что текст не является доста
точно ясным и его следует уточнить.

19. Г-н ВАИТИТУ (Кения) поддерживает поправку 
Туниса, так как он не считает, что сведения, 
касающиеся общего характера груза, обязательно 
содержат указания об их опасном характере. По
правку Туниса оратор считает особенно полезной, 
так как она дополняет положение, сформулирован
ное в пункте 2 статьи 13, уточняя, что сведения, 
которые грузоотправитель должен передать пере
возчику относительно опасного характера груза, 
должны быть включены в коносамент.

20. Г-н НИАНГ (Сенегал) отмечает, что обязатель
ство, сформулированное в статье 13, относительно 
указаний об опасном характере груза применяется 
лишь в отношениях между грузоотправителем и 
перевозчиком, тогда как коносамент является не 
только объектом двусторонних отношений. Поэто
му он не считает, что бесполезно или опасно учесть 
поправку Туниса. Редакционный комитет должен 
найти соответствующий способ внести в текст ста
тьи 15 эту поправку, которая, очевидно, ставит 
проблемы редакционного характера перед опреде
ленными делегациями.

21. Г-н БУЛЕЛЛ (Маврикий) признает, что статья 
13 уже устанавливает в отношении грузоотправи
теля обязательство информировать перевозчика об 
опасном характере груза, однако считает, что по
правка Туниса усиливает это обязательство, а это 
отвечает интересам всех заинтересованных сторон. 
Поэтому он поддерживает эту поправку.

22. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) говорит, что он 
не может поддержать поправку Туниса по причи
нам, указанным представителем Финляндии.

23. Г-н ВАНСЕК (Объединенная Республика Каме
рун) полностью присоединяется к мнению делега
ций, высказавшихся за поправку Туниса. Он счи
тает, что эта поправка улучшает текст статьи 15 
и удачно дополняет положения статьи 13.

24. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование по
правку Туниса к пункту 1 а (А/СОКЕ.89/С. 1/Ь.43).

25. Поправка принимается 30 голосами против 22 
при 14 воздержавшихся.

26. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание членов 
Комитета на поправку Уганды (А/СОКЕ.89/С. 
1 /Ь .144) к подпункту а пункта 1 статьи 15.

27. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что поправка 
его делегации носит исключительно редакционный 
характер и может быть передана непосредственно в 
Редакционный комитет.

28. Г-н КХУ (Сингапур) считает, что поправка 
Уганды на английском языке к подпункту а пункта
1 полностью изменяет смысл заключительной части 
этого подпункта. В частности, слова «а11 хисЬ раги- 
си1агз аз ГигшхЬес! Ьу {Ье хЫррег» («все эти данные 
указываются так, как они представлены грузоот
правителем») относятся ко всем сведениям, кото
рые уже указаны в этой фразе, то  есть к сведениям, 
касающимся общего характера груза, основных 
марок, необходимых для идентификации груза, 
числа мест или предметов и т. д. Добавление в тек
сте на английском языке слова «апё» («и») подра
зумевает, что коносамент должен содержать поми
мо сведений, упомянутых в подпункте а, все другие 
сведения, представленные грузоотправителем.

29. Г-н БАЙЕРС (Австралия), как и представитель 
Сингапура, считает, что включение слова «апс1» в 
тексте на английском языке в подпункт а пункта 1 
полностью изменяет смысл этого подпункта. Пункт
1 статьи 15 указывает, в частности, на те мини
мальные данные, которые должны быть указаны в 
коносаменте. Включение слова «апс!» означает, что 
в коносаменте необходимо указать, как минимум, 
не только сведения, упомянутые в подпункте а, но 
также и все другие сведения, представленные грузо
отправителем. Поэтому представитель Австралии 
не может поддержать поправку Уганды.

30. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) также не может 
поддержать поправку Уганды по причинам, указан
ным представителем Сингапура.

31. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) считает, в частности, что поправка Уганды 
носит существенный характер, и он не может ее 
поддержать.

32. Г-н АМОРОСО (Италия) не может поддержать 
поправку Уганды.

33. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) также отказыва
ется поддержать поправку Уганды.

34. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что при отсутствии 
возражений он будет считать, что поправка Уганды 
к подпункту а пункта 1 статьи 15 (А/СОКЕ. 
89/С.1/Ь.144) отклоняется.

35. Предложение принимается.

36. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание членов 
Комитета на поправку Бразилии (А/СОКЕ.89/С. 
1/Ь.174) к подпункту а пункта 1.

37. Г-н ВАСКОНСЕЛЛОС (Бразилия) заявляет,
что с учетом того, что проект поправки Японии уже 
отклонен, делегация Бразилии снимает свою по
правку.
38. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Маврикия выступить по своей поправке (А/СОКЕ. 
89/С.1/Ь.164) к подпункту а пункта 1 статьи 15.

39. Г-н БУЛЕЛЛ (Маврикий) подчеркивает важ
ность специальной инструкции, которую грузоот
правитель обязан давать перевозчику в случае пере
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возки им живых животных. В частности, перевозчик 
исходит из презумпции отсутствия ответственности 
перевозчика в случае, когда устанавливается, что им 
соблюдались указанные инструкции и что возмож
ные повреждения определяются особыми рисками, 
которые связаны с этим видом перевозки. С учетом 
важности этих специальных инструкций делегация 
Маврикия считает, что они должны быть включены 
в коносамент, и поэтому она представила по
правку.

40. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая, что ни одна деле
гация не поддержала поправку, представленную 
делегацией Маврикия, заявляет, что при отсутствии 
возражений он будет считать, что Комитет намерен 
отклонить эту поправку.

41. Предложение принимается.

42. Подпункт  а пункта 1 статьи 15 с внесенными в 
него изменениями принимается.

Подпункт  с

43. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Германской Демократической Республики высту
пить по поправке, представленной его делегацией 
(А/С(Ж Р.89/С.1/Ь.92) к подпункту с пункта 1 
статьи 15.

44. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) поясняет, что цель ее поправ
ки заключается в том, чтобы устранить неопреде
ленность в вопросе установления для грузополуча
теля или другого истца лица, против которого он 
намерен в конечном счете возбудить иск. Однако, 
поскольку на нынешней стадии работы улучшение 
текста Конвенции является почти невозможной 
задачей, делегация Германской Демократической 
Республики снимает свою поправку.

45. Подпункт  с пункта 1 статьи 15 принимается. 

Подпункт  Г

46. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Канады выступить по поправке, представленной его 
делегацией (А /О Ж Р.89/С .1/Ь .165) к подпункту/ 
пункта 1 статьи 15.

47. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) поясняет, что его 
делегация предлагает исключить в подпункте /  
слова «и дата принятия груза перевозчиком в порту 
погрузки», так как она опасается, что включенная 
перевозчиком дата не совпадает со временем пере
хода груза в ведение перевозчика в соответствии со 
статьей 4. Дата, указанная в коносаменте, дает 
основание для возникновения сомнений относитель
но положений, определяющих наступление периода 
ответственности перевозчика за груз.

48. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) отмечает, что поправка, предложенная Феде
ративной Республикой Германии, внесена с той же 
целью, что и поправка Канады. С тем чтобы 
облегчить работу Комитета, делегация Федератив

ной Республики Г ермании снимает свою поправку в 
пользу поправки Канады.

49. Г-н МАСУД (Пакистан) отмечает, что в ста
тье 15 отсутствуют какие-либо другие положения, 
которые предписывают включение в коносамент 
даты принятия груза в порту погрузки. В целях 
предотвращения мошенничества необходимо сохра
нить положение, зафиксированное в подпункте /  
пункта 1.
50. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) подчеркивает, что, 
исходя из коммерческих соображений, а именно с 
тем чтобы позволить грузоотправителю инкассиро
вать аккредитив, может оказаться очень важным 
включение в коносамент даты принятия груза. 
Поправка Канады исключает из коносамента необ
ходимые сведения. Поэтому делегация Норвегии не 
может ее поддержать.
51. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) считает необходи
мым указать в коносаменте дату принятия груза в 
порту погрузки. Поэтому он не может поддержать 
поправку Канады. Напротив, он выражает свое 
согласие с текстом подпункта /  пункта 1 статьи 15 
проекта конвенции.

52. Г-н СЕВОН (Финляндия) считает, что использо
вание коносаментов в международных сделках тре
бует включения даты принятия груза в порту по
грузки. Поэтому он не может согласиться с по
правкой Канады.

53. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство Велико
британии и Северной Ирландии) присоединяется к 
мнению делегаций, выступивших против поправки 
Канады. Однако он считает нужным отметить, что 
формулировка подпункта /  является неточной, так 
как в ней не учитывается случай, когда перевозок 
принимает груз до поступления его в порт погрузки.

54. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, если отсутст
вуют возражения, он будет считать, что Комитет 
намеревается отклонить поправку Канады и обра
титься в Редакционный комитет с просьбой учесть 
замечание, высказанное представителем Соединен
ного Королевства.

55. Предложение принимается.

56. Подпункт  Г пункта 1 статьи 15 принимается.

Подпункт  к

57. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Японии выступить по поправке его делегации 
(А/СОЫР.89/С.1/Ь.24) к подпункту к пункта 1 ста
тьи 15.

58. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что поправ
ка делегации Японии внесена для дополнения под
пунктов к и I пункта 1 статьи 15.'С  учетом связи, 
существующей между подпунктом к и пунктом 4 
статьи 16 и между подпунктом / и пунктом 3 ста
тьи 23, г-н Таникава считает, что рассмотрение этих 
подпунктов следует отложить до рассмотрения 
Комитетом статей 16 и 23.
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59. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая, что лишь делега
ции Австрии и Бельгии поддерживают предложение 
делегации Японии отложить рассмотрение поправ
ки, считает, что Комитет намерен продолжить рас
смотрение поправки.

60. Г-н ТАНИКАВА (Япония) отмечает, что он 
хотел бы снять временно поправку, представлен
ную делегацией Японии к подпунктам к  и / пункта 1 
статьи 15.

61. После дискуссии по процедурным вопросам, в 
которой приняли участие г-н АМОРОСО (Италия), 
г-н КАСТРО (Мексика), г-н РЕЙСХОФЕР (Авст
рия), г-н ТАНИКАВА (Япония), г-н ЛУКАБУ- 
К’ХАБУДЖИ (Заир) и ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, послед
ний делает вывод, что поправка делегации Японии 
снимается. Если при обсуждении статьи 16 деле
гация Японии намерена возвратиться к этому же 
вопросу, она обратится к Комитету с просьбой о 
принятии соответствующего решения. Принимается 
решение, что эта поправка в любом случае должна 
быть представлена в письменной форме.

62. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
рассмотреть поправку Австрии (А/СОКЕ. 89/С. 
1 /Ь .101) к подпункту к пункта 1 статьи 15.

63. Г-н МАРСИАНОС (Греция) поддерживает по
правку Австрии, которая улучшает настоящую фор
мулировку подпункта к пункта 1.

64. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) возражает против 
предложения Австрии, которое, по его мнению, 
изменяет первоначальный текст не только по 
форме, но и по содержанию. В частности, важно — 
как это предусматривает в данный момент про
ект — указать в коносаменте стоимость фрахта, 
для того чтобы сделать невозможным ее увеличе
ние перевозчиком в момент принятия груза к месту 
назначения.

65. Г-н КАСТРО (Мексика) выражает сожаление по 
поводу отсутствия пояснений относительно цели 
представленной Австрией поправки и считает, что 
эта поправка направлена на изменение существую
щего текста по существу и недостаточно сжато 
сформулирована. Именно поэтому оратор отдает 
предпочтение первоначальному тексту. С другой 
стороны, он считает, что государство имеет право 
получить сведения о размере фрахта и о том, кто 
является бенефициаром.

66. Г-н ДУЭ (Франция) отмечает в свою очередь, 
что имеется существенное различие между поправ
кой Австрии и первоначальным текстом: поправка 
внесена с целью уточнения способов оплаты фрах
та, тогда как первоначальный текст дает возмож
ность указать при случае стоимость фрахта, подле
жащую оплате в месте назначения. Делегация 
Франции отдает предпочтение первоначальному 
тексту, однако считает, что Редакционный комитет 
может, видимо, улучшить формулировку и найти 
другую формулу вместо слов «в размере».

67. Г-н МАТЕУС ГОНСАЛЕС (Венесуэла), высту

пая по порядку ведения заседания, говорит, что 
Комитету также представлены две другие поправки 
(А /О Ж Е.89/С .1/Ь .104 и Ь. 168) относительно под
пункта к  пункта 1 и что в случае голосования и 
принятия поправки Австрии Комитет сможет воз
вратиться к рассмотрению этого подпункта не 
иначе, как в результате проведения голосования 
большинством голосов в две трети. Поэтому он 
предлагает провести голосование по этой поправке 
после рассмотрения двух других поправок.

68. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что он учтет заме
чания, высказанные представителем Венесуэлы.

69. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что, по его 
мнению, в первоначальном тексте этот вопрос трак
туется иначе, чем в тексте поправки Австрии, а 
именно что в коносаменте должно быть указано, 
что фрахт подлежит оплате грузополучателем, и 
упомянута сумма, выплачиваемая последним. Поэ
тому он не может поддержать поправку Австрии.

70. Г-н ФАХИМ (Египет) считает, что в коноса
мент необходимо всегда включать данные о фрахте, 
тем более что согласно положениям подпункта 1Ъ 
существующей статьи 6 фрахт используется для 
подсчета компенсации, причитающейся с перевозчи
ка, в случае задержки в сдаче. Поэтому он считает 
необходимым сохранить существующий текст под
пункта к пункта 1.

71. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) поддерживает существующий текст подпункта 
к  пункта 1, так как поправка Австрии не дает каких- 
либо преимуществ. В коносаменте является доста
точным указание на сумму фрахта, который подле
жит оплате грузополучателем.
72. Г-н РАЙ (Аргентина) также считает, что фрахт 
необходимо всегда указывать в коносаменте, и поэ
тому не может согласиться с поправкой Австрии.

73. Г-н РАМИРЕС ИДАЛЬГО (Эквадор) поддержи
вает мнение делегаций, которые выступили против 
поправки Австрии по указанным выше причинам.

74. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, учитывая мнения делегаций, 
выступивших против поправки Австрии, считает, 
что она отклоняется.

75. Он предлагает участникам приступить к рас
смотрению поправок Венесуэлы (А/СОКЕ.89/С. 
1 /Ь .104) и Индии (А/СОКЕ.89/С.1/Ь.168) к под
пункту к пункта 1.

76. Г-н КОВА АРРИЯ (Венесуэла), выступая по 
поправке своей делегации (А/СОКР.89/С.1/Ь.Ю 4), 
отмечает, что существующая формулировка под
пункта к пункта 1 обязывает делать указания о 
фрахте в коносаменте только в том случае, когда он 
должен быть уплачен грузополучателем. Поэтому 
это указание не является обязательным в том слу
чае, если оплату производит грузоотправитель. 
Однако, по мнению делегации Венесуэлы, независи
мо от того, кто производит оплату — грузоотпра
витель или грузополучатель, — он должен в любом 
случае включаться в коносамент и по различным
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причинам. Во-первых, в коносаменте указывается 
определенное количество обязательств, подлежа
щих выполнению договаривающимися сторонами, 
и фактически в нем уточняется самый важный 
аспект сделки — сведения о компенсации, которую 
получает перевозчик в обмен на свои услуги. Во- 
вторых, необходимо устранить возможность воз
никновения коллизий между грузоотправителем и 
перевозчиком в ущерб грузополучателю. В-третьих, 
во многих странах власти требуют предоставления 
сведений о фрахте для составления статистических 
данных и подсчета таможенных тарифов. Наконец, 
г-н Кова Аррия напоминает о положении пункта 1Ъ 
статьи 6, согласно которому компенсация, причи
тающаяся перевозчику в случае задержки в сдаче, 
должна подсчитываться на основе фрахта. Исходя 
из этого делегация Венесуэлы считает необходимым 
снять свою поправку в пользу поправки, представ
ленной Индией (А/СОИР.89/С. 1/Ь. 168).

77. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что предста
витель Венесуэлы уже высказал ряд аргументов, 
которые он намеревался представить в пользу своей

поправки, и обращает внимание участников на 
примечание к этой поправке. Кроме того, в этой 
поправке учитывается ситуация, предусмотренная в 
пункте 4 статьи 16, и делегация Индии считает, что 
она будет более справедливой в том случае, если 
грузополучатель будет осведомлен относительно 
своих обязательств по уплате фрахта и точной 
суммы уплаты. Наконец, в любом случае фрахт 
необходимо указывать в коносаменте, и, если он 
оплачивается грузополучателем, коносамент дол
жен содержать на это соответствующее указание.

78. Г-н КОВА АРРИЯ (Венесуэла) настаивает на 
том, что фрахт должен всегда указываться в коно
саменте независимо от того, кто его оплачивает. 
Поэтому в том случае, если поправка Индии будет 
содержать это обязательное указание, делегация 
Венесуэлы ее поддержит; однако, если поправка 
Индии станет в этом отношении неясной, она будет 
настаивать на принятии своей собственной по
правки.

Заседание закрывается в 12 час.

22-е заседание
Вторник, 21 марта 1978 года, 15 час. 05 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/СОИР .89/5, А /СО И Р.89/6, А/СОИР. 
89/7 и АёЛ.1, А /СО И Р.89/8, А /СО И Р.89/СД /Ь.
25, Ь.81, Ь.102, Ь.105, Ь.145, Ь.156, Ь.161, Ь.168, 
Ь.175, Ь.183)

Статья 15 (окончание)

Пункт 1 (окончание)

Подпункт  к (окончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает высказать даль
нейшие замечания по поправке Индии к подпункту к 
пункта 1 статьи 15 (А/СОИР.89/С.1/Ь.168).

2. Г-н РАЙ (Аргентина) говорит, что его делегация 
считает, что фрахт должен всегда указываться в 
коносаменте, поскольку фрахт является вознаграж
дением, уплачиваемым за перевозку. Однако по
следняя часть поправки Индии является, по его мне
нию, необязательной, поскольку затрагиваемый в 
ней вопрос уже охватывается пунктом 4 статьи 16 .

3. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия), возражая против

А/СОИР. 89/С.1/8К..22

поправки Индии, говорит, что, по мнению его 
делегации, существующий текст является более 
четким и что особенно важно сохранить слова 
«в размере, подлежащем оплате грузополуча
телем».

4. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
говорит, что поскольку зачастую упоминание фрах
та в коносаменте является обычной практикой кон
кретного вида перевозки, его делегация считает, что 
нет необходимости предусматривать в Конвенции 
такое требование. Однако она не имеет каких-либо 
возражений по существу против подпункта к  пунк
та 1 в существующей формулировке и поэтому 
может поддержать его.

5. Его делегация могла бы также согласиться с по
следней частью поправки Индии, которая аналогич
на формулировке существующего текста, хотя она 
более узкая. Однако в связи с первой частью, 
требующей, чтобы фрахт всегда указывался в коно
саменте, он желал бы отметить, что, если грузы 
перевозятся в большом количестве конкретным 
перевозчиком, перевозка часто оплачивается по 
фрахтовым счетам: по административным сообра
жениям расчет расходов производится периодиче
ски, и затем счет предъявляется лицу, ответствен
ному за оплату фрахта. Поэтому во многих случаях 
невозможно определить, какова сумма фрахта кон-
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кретной перевозки во время выдачи коносамента. 
По мнению его делегации, включение в Конвенцию 
предлагаемого требования неизбежно приведет к 
увеличению стоимости перевозки, поскольку в 
каждом случае придется производить расчеты, ос
нованные либо на весе, либо на размерах груза. 
Поэтому его делегация считает, что первая часть 
поправки Индии не принесет большой пользы.

6 . В примечании к поправке Индии указывается, 
что, поскольку в проекте конвенции предусматри
вается основанный на фрахте специальный предел 
ответственности в отношении ущерба, вызванного 
задержкой, фрахт должен указываться в коносамен
те, с тем чтобы можно было определить сумму 
соответствующего предела. Однако во многих слу
чаях во время выдачи коносамента такая информа
ция может отсутствовать. Поэтому, хотя его деле
гация и одобряет установление связи между под
пунктом к пункта 1 статьи 15 и статьей 6, она не 
считает, что отсутствие предлагаемого положения 
такого рода будет нежелательным в случае предъ
явления иска за задержку.

7. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) говорит, что его деле
гация согласна с принципом, закрепленным в под
пункте к пункта 1 в существующей формулировке, 
но считает, что было бы целесообразным всегда 
указывать фрахт в коносаменте, поскольку оплата 
фрахта является одним из основных обязательств 
грузоотправителя в соответствии с договором мор
ской перевозки. Она считает также важным четко 
указывать те случаи, когда платеж должен произ
водиться грузополучателем не только по статисти
ческим соображениям, но и по соображениям, свя
занным с таможенным контролем и таможенными 
пошлинами, а также платежным балансом страны. 
Поэтому его делегация поддерживает поправку 
Индии, но высказывает мнение, что Редакционный 
комитет мог бы попытаться усовершенствовать его 
формулировку.

8. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) вновь 
заявляет о том, что его делегация поддерживает 
предложение Индии.

9. Он обращается к представителю Соединенного 
Королевства с просьбой пояснить, каким образом 
указание фрахта в коносаменте может привести к 
увеличению стоимости перевозки, поскольку дого
воренность в отношении фрахта обычно достигает
ся еще до выдачи коносамента.

10. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) отмечает, что заранее 
оплачиваемый коносамент является весьма полез
ной системой, которая уже много лет применяется в 
торговой практике. Поэтому его делегация может 
согласиться с предложением Индии в том случае, 
если после слова «фрахт» перед точкой с запятой 
будут добавлены слова «не оплачиваемый заранее».

11. Г-н ДИКСИТ (Индия), отвечая на затронутые 
вопросы, поясняет, что цель последней части его 
предложения заключается в том, чтобы охватить 
момент, уже рассмотренный в существующем тек

сте. Однако его формулировка, вероятно, может 
быть улучшена.

12. Он высказывает удовлетворение по поводу того, 
что во многих видах перевозки используется прак
тика указания фрахта в коносаменте, но считает, 
что эта практика тем не менее должна быть 
закреплена в Конвенции. Таким образом, обычай 
станет законом и внесет единообразие.

13. Четкость, которую внесет его поправка, будет 
способствовать развитию международной торговли 
и окажется полезной для развивающихся стран, 
которые сталкиваются с многочисленными ограни
чениями, особенно в области иностранной валюты 
и таможенных процедур, о чем не следует забы
вать.

14. Он по-прежнему не убежден в том, что могут 
иметь место случаи, когда своевременно предста
вить необходимую информацию будет невозможно. 
В век развития электронно-вычислительной техники 
для расчета фрахта требуется лишь несколько 
минут.

15. Наконец, его поправка обеспечит единообразие.

16. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), поддерживая дан
ную поправку, говорит, что существуют еще два 
довода в пользу указания фрахта в коносаменте во 
всех случаях. Во-первых, фрахт является вознаграж
дением, которое грузоотправитель выплачивает в 
соответствии с договором, подтверждаемым коно
саментом, и как таковой является весьма важным 
элементом договора: если в коносаменте указыва
ются другие условия договора, то почему бы не 
указать в нем и сумму вознаграждения. Во-вторых, 
поскольку согласно положениям статьи 6 фрахт 
является той единицей, на основе которой опреде
ляются пределы ответственности в отношении 
задержки, его следует указывать, чтобы стороны 
могли определять степень любого нарушения.

17. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) говорит, что 
он не согласен с целесообразностью всегда указы
вать фрахт в коносаменте. В некоторых случаях это 
может фактически вызвать трудности у грузоот
правителей, продающих товар на условиях сиф или 
каф. Кроме того, капитан судна может быть не в 
состоянии указать точную сумму фрахта во время 
выдачи им коносамента, поскольку по этой сумме 
могут еще вестись переговоры. Йсходя из этого 
делегация Польши считает, что поправка Индии не 
принесет большой пользы. В тексте ЮНСИТРАЛ 
содержится разумный компромисс, и поэтому его 
следует сохранить.

18. Г-н СЕВОН (Финляндия), соглашаясь с тем, что 
в существующем тексте достигается разумный 
компромисс между двумя различными позициями, 
говорит, что его делегация не может согласиться с 
применением подхода, основанного на публичном 
праве. Следует признать, что законодательства 
ряда стран требуют указания фрахта во всех слу
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чаях; однако в соответствии с законодательством 
других стран такое указание является недопу
стимым.

19. Высказывалось мнение, что, поскольку согласно 
положениям статьи 6 фрахт является той единицей, 
на основе которой определяются пределы ответст
венности, его совершенно необходимо указывать в 
коносаменте. Определять пределы ответственно
сти, возможно, придется лишь в одном случае из 
тысячи, и поэтому вряд ли существует необходи
мость предусматривать указание фрахта в каждом 
коносаменте по такой причине.

20. И наконец, особое указание фрахта в коносамен
те может сказаться на купле-продаже по ценам сиф, 
при которой фрахт включается в цену, а это, по 
мнению его делегации, будет неприемлемо для 
коммерческих кругов. По вышеизложенным сообра
жениями он выступает за сохранение существующе
го текста.

21. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что его делегация 
поддерживает текст в существующей формулиров
ке. Причина, по которой ряд делегаций не желают 
предусматривать в Конвенции абсолютного обяза
тельства в отношении указания фрахта в коноса
менте, заключается в том, что договоры купли- 
продажи представляют собой договоры, заключае
мые между частными лицами. Предание неограни
ченной огласке таких договоров, условия которых 
касаются исключительно договаривающихся сто
рон, будет противоречить коммерческой практике. 
Однако коносамент представляет собой оборотный 
документ, который может попасть в руки третьей 
стороны, не причастной к договорным отношениям 
между грузоотправителем и перевозчиком: ей совер
шенно незачем знать согласованные ими условия. 
Кроме того, фрахт состоит из ряда элементов, как, 
например, скидки и торговые уступки, не все из ко
торых известны во время выдачи коносамента.

22. Некоторые делегации утверждают, что порто
вые выплаты и таможенные сборы невозможно 
определить, если фрахт не указан в коносаменте. 
Но перевозчик выдает другие документы, как, 
например, счета-фактуры, на основе которых мож
но определять и выплаты, и сборы. Кроме того, с 
помощью коносамента нельзя регулировать фрах
товые ставки. Это придется делать с помощью 
каких-либо других средств, в частности с помощью 
мер административного принуждения, которые вхо
дят в сферу действия публичного, а не частного 
права. Тот факт, что перед данной Конвенцией 
ставится задача ввести новые договорные отноше
ния между перевозчиком и грузоотправителем, не 
означает, что принятые обычаи и торговая прак
тика должны быть уничтожены и должно быть 
введено абсолютное обязательство указывать в 
коносаменте условие договора, регулируемое част
ным правом. Фактически такое требование будет 
лишь приводить к включению в коносамент ложных 
указаний, что не поможет компетентным органам в 
определении выплат и сборов или в регулировании 
фрахтовых ставок. Важно не путать эти вопросы. 
Регулирование фрахтовых ставок и определение

выплат и сборов не относятся к числу вопросов, 
которые можно было бы решить путем включения 
в коносамент соответствующих указаний, подтвер
ждающих договор между частными лицами, для 
которых секретность торговли является основным 
правилом. В тексте ЮНСИТРАЛ делается значи
тельная уступка, и его делегация поддерживает его.

23. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что его деле
гация не будет возражать против поправки Индии, 
если представитель Индии согласится не настаи
вать на его второй части.

24. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) говорит, что его деле
гация не может поддержать предложение Индии, 
которое приведет к недопустимому вмешательству 
в существующую коммерческую практику. Сумма 
фрахта зачастую неизвестна во время составления 
коносамента, и обычно грузоотправитель и перевоз
чик договариваются в отношении того, что подле
жащая выплате сумма будет рассчитана позже. 
Существует ряд других видов коммерческой прак
тики, которые также несовместимы с рассматри
ваемой поправкой; в этой связи его делегация при
соединяется к замечаниям в отношении вероятных 
последствий предлагаемых положений с точки 
зрения условий сиф и каф.

25. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету провес
ти голосование по поправке Индии к подпункту к 
пункта 1 статьи 15 (А/СХЖР.89/С.1/Ь.168).

26. Поправка отклоняется 35 голосами против 16 
при 10 воздержавшихся.

27. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада), представляя по
правку своей делегации к подпункту к пункта 1 
статьи 15 (А/СОИР.89/С. 1/Ь. 156), говорит, что 
цель данного предложения заключалась в обеспе
чении уведомления грузополучателя об оплате за 
простой в порту погрузки — важное соображение 
ввиду положений, содержащихся в первом предло
жении пункта 4 статьи 16.

28. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что его деле
гация готова поддержать поправку Канады. Ряд 
предыдущих ораторов, высказавшихся по вопросу о 
коносаментах, выразили мнение, что новая Конвен
ция не должна содержать слишком большое число 
таких положений, которые могут противоречить 
сложившейся практике международной морской 
торговли. Однако следует иметь в виду, что разви
вающиеся страны, сравнительно недавно присту
пившие к международной торговле, мало знакомы с 
традиционными обычаями и практикой, в связи с 
чем четкие указания будут для них весьма полезны.

29. Г-н НОВОА ИГУСКИСАР (Куба) говорит, что 
его делегация категорически возражает против по
правки Канады. Представитель Канады заявил, что 
цель поправки заключается в том, чтобы обратить 
внимание грузополучателя на возможную плату за 
простой в порту погрузки. Однако на практике 
простой судна в порту погрузки обычно оплачива
ется грузоотправителем, а не грузополучателем. 
Поэтому содержащееся в документе А/СОКР.89/С. 
1/Ь.156 предложение является неуместным.
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30. Г-н НЕЛЬСОН (Гана) говорит, что, по мнению 
его делегации, поправку Канады следует поддер
жать с целью обеспечения последовательного харак
тера текста. Если простой упоминается в статье 16, 
то его следует упомянуть также в статье 15. Однако 
последовательность требует упомянуть простой 
также и после второй ссылки на фрахт в подпунк
те к пункта 1 статьи 15.

31. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) говорит, что его 
делегация поддерживает замечание представителя 
Ганы, которое, возможно, будет принято к сведе
нию Редакционным комитетом.

32. Г-н ВИХИЛЬ-ТОЛЕДО (Перу) говорит, что его 
делегация может поддержать поправку Канады, 
которая будет полезной ввиду путаницы в вопросе о 
том, должна ли плата за простой рассматриваться 
как часть фрахта или как отдельная плата.

33. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что его делегация 
также поддерживает предложение Канады.

34. Г-н БРЕДХОЛЬТ (Дания) говорит, что он не 
согласен с представителем Ганы; ссылки на простой 
в пункте 4 статьи 16 достаточно, и в других ссыл
ках на него в статье 15 нет необходимости. Его 
делегация отдает предпочтение существующему 
тексту подпункта к  пункта 1 статьи 15, поскольку 
вся данная статья была тщательно сбалансирована 
в результате продолжительных консультаций, и в 
нее не следует вносить дальнейшие изменения.

35. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету прове
сти голосование по поправке Канады к подпункту к 
пункта 1 статьи 15 (А /СОО Т.89/С.1/Ь.156).

36. Поправка отклоняется 32 голосами против 17 
при 13 воздержавшихся.

Новый подпункт пункта 1

37. Г-н РОЗА (Португалия), представляя предложе
ние своей делегации (А /СОО Т.89/С.1/Ь.161) о 
включении нового подпункта в пункт 1 статьи 15 
говорит, что, поскольку подпись перевозчика явля
ется одним из требований, предусматриваемых в 
отношении коносамента, должна предусматривать
ся также и подпись грузоотправителя. Ответствен
ность в случае утраты или повреждения должен 
нести как грузоотправитель, так и перевозчик; поэ
тому они оба должны засвидетельствовать своей 
подписью согласие с условиями коносамента.

38. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что в 
связи с ростом числа используемых коносаментов 
от обязательных требований в отношении подписи 
также грузоотправителя волей-неволей пришлось 
отказаться. Вторичное введение этих требований 
посредством новой Конвенции значительно услож
нит существующую практику. Поэтому поправку 
Португалии следует отклонить.

39. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что, хотя заме
чание представителя Греции является уместным, 
многие делегации тем не менее считают, что в коно

саменте должны быть представлены подписи обеих 
сторон. Его делегация поддерживает поправку 
Португалии.

40. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что его деле
гация возражает против этой поправки.

41. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что его делегация 
не видит никаких практических преимуществ, кото
рые могла бы дать поправка Португалии, и не под
держит ее.

42. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая видимое отсутствие 
поддержки поправки Португалии (А/СООТ.89/С. 
1/Ь . 161) в отношении добавления нового подпункта 
к пункту 1 статьи 15, говорит, что он будет считать 
данное предложение отклоненным.

43. Г-н ДИКСИТ (Индия) представляет поправку 
своей делегации (А/СООТ1.89/С .1/Ь .168) в отноше
нии добавления нового подпункта к пункту 1 ста
тьи 15. Он считает данную поправку важной, по
скольку, как он уже подчеркнул, перевозчик будет 
нести ответственность в случае утраты или задерж
ки в сдаче, и поэтому в его интересах, а также в 
интересах грузоотправителя будет четкое указание 
согласованного срока. В предлагаемом тексте не 
оговаривается, каким должен быть этот срок: этот 
вопрос должен решаться заинтересованными сторо
нами. Однако крайне важно, чтобы срок, согласо
ванный между ними, был обязательным элементом 
коносамента, и его включение поможет обеспечить 
единообразие в международной практике морской 
торговли.

44. Г-н СЕВОН (Финляндия) согласен с тем, что 
важно обратить внимание грузополучателя на срок 
доставки груза. Поэтому он поддерживает поправ
ку Индии.

45. Г-н ЛЕОН МОНТЕСИНО (Куба) говорит, что 
его делегация также поддерживает эту поправку, 
которая согласуется с положениями пункта 2 ста
тьи 5, касающимися задержки в сдаче как основы 
ответственности.

46. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) напоминает, что в 
ходе обсуждения статьи 15 (21-е заседание) он под
черкнул необходимость включения в коносамент 
согласованных сроков сдачи и передачи груза. Со
ответственно его делегация может поддержать по
правку Индии.

47. Г-н КАСИЧ (Югославия) говорит, что его деле
гация одобряет эту поправку.

48. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что его деле
гация также поддерживает предлагаемый новый 
подпункт. Когда стороны договора согласовывают 
определенный срок, такой срок приобретает сущест
венное значение и поэтому должен быть четко ука
зан в коносаменте.

49. Его делегация по-прежнему имеет определенные 
оговорки в отношении начала пункта 1 статьи 15 и 
предпочитает слова «в коносаменте должны быть
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включены, в частности, следующие данные:», при
веденные в документе А /С(Ж Р.89/С .1/Ь.163, кото
рый был снят с рассмотрения. Возможно, следует 
обратить внимание Редакционного комитета на 
данный вопрос.

50. Поправка принимается.

Пункты 2 и 3

51. Пункты 2 и 3 принимаются.

Статья 16

Пункт 1

52. Пункт 1 принимается.

Пункт 2

53. Пункт 2 принимается.

Пункт 3

54. Г-н ДУЭ (Франция), представляя предложение 
своей делегации, содержащееся в документе 
А/СОИР.89/С. 1 /Ь .81, в отношении изъятия из под
пункта ЪЪ статьи 16 слов «включая любого... гру
зополучателя», говорит, что эта поправка направ
лена на то, чтобы предусмотреть ситуации, в кото
рых грузополучатель будет иметь права, как и 
грузоотправитель, в отношении претензий, предъ
являемых к перевозчику, и поэтому не может рас
сматриваться как третья сторона. Например, в том 
случае, когда грузоотправитель направляет груз 
себе, грузоотправитель и грузополучатель являются 
одним и тем же лицом.

55. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) говорит, что 
по причинам, изложенным представителем Фран
ции, его делегация полностью поддерживает изъя
тие слов «включая любого... грузополучателя».

56. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что не согла
сен с представителями Франции и Польши. Су
ществует чревычайно много случаев, когда грузо
получатель является фактически третьей стороной в 
отношении договора перевозки, и поэтому будет 
правильно, если текст подпункта Ь будет содержать 
слова «включая любого... грузополучателя».

57. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что сущест
вующий текст подпункта Ь четко указывает на 
третью сторону, которая добросовестно действо
вала, полагаясь на описание груза в коносаменте. 
Значение термина «третья сторона» полностью по
нятно, и его делегация не видит необходимости 
вносить поправку в существующий текст.

58. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что он хотел бы 
узнать, возникла ли данная трудность в связи с фор
мулировкой во французском тексте. Что касается 
английского текста, то он согласен с представите
лем Пакистана в том, что настоящая формулировка 
является удовлетворительной и не требует попра
вок. Возможно, Редакционный комитет рассмотрит

соответствующую формулировку, которая охваты
вала бы такие случаи, когда одно и то же лицо явля
ется одновременно грузоотправителем и грузополу
чателем.

59. Г-н ГОНДРА (Испания) говорит, что поправка 
Франции затронула трудный и противоречивый 
вопрос, поскольку правовое положение грузополу
чателя в разных правовых системах различно. Во 
французском праве, например, он рассматривается 
как правопреемник грузоотправителя и как сторона 
договора перевозки, в то время как в других право
вых системах считается, что он присоединяется к 
договору перевозки, не будучи стороной этого до
говора. Если грузополучатель должен рассматри
ваться как третья сторона, то он, очевидно, не 
будет участвовать в заключении договора перевозки 
и поэтому имеет право на защиту, вытекающую из 
его положения. В случае, приведенном представите
лем Франции, когда грузополучатель является 
также и грузоотправителем, условия, упомянутые в 
подпункте Ь в отношении защиты добросовестного 
грузополучателя, не будут применяться, поскольку, 
будучи грузоотправителем, он должен знать о 
характере груза, перевозимого в соответствии с 
договором перевозки.

60. Г-н СЕВОН (Финляндия) спрашивает, согласит
ся ли делегация Франции с сохранением слов 
«включая любого... грузополучателя» в проекте 
текста, с тем чтобы избежать создания проблем для 
представителей стран, правовые системы которых 
отличаются от французской системы.

61. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Ш таты Амери
ки) говорит, что его делегация также считает пред
почтительным сохранить данные слова, с тем 
чтобы избежать любых противоречий в отношении 
того, имеют ли право грузополучатели на защиту в 
условиях, описанных в подпункте Ъ. Она также 
считает, что слово «любого» в отношении грузо
получателя может быть источником трудностей, 
поскольку лишь грузополучатели, являвшиеся 
третьими сторонами и действовавшие, полагаясь на 
описание груза в коносаменте, имеют право на 
защиту. Поэтому он предлагает исключить слово 
«любого».
62. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что предложение 
представителя Соединенных Штатов Америки при
емлемо для его делегации, поскольку оно уточнит 
тот случай, когда грузополучатель не является тре
тьей стороной.

63. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) говорит, что, 
вероятно, более общеприемлемым решением было 
бы сохранение слов «включая любого... грузополу- 
читателя», но с добавлением уточнения: «не являю
щегося грузоотправителем».

64. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что предлагаемое 
представителем Польши добавление, вероятно, за
ходит слишком далеко, хотя его делегация готова 
согласиться с ним.
65. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
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ки) говорит, что он по-прежнему считает предпоч
тительным изъять слово «любого».

66. Подпункт  Ь пункта 3 с внесенной в него по
правкой делегации Соединенных Штатов Америки 
принимается.

Пункт 4

67. Г-н ВИХИЛЬ-ТОЛЕДО (Перу), которого под
держивает г-н РАЙ (Аргентина), говорит, что в 
испанском тексте пункта 4 проекта конвенции 
английское слово «с1етигга§е» неправильно переве
дено как «ёегесЬох с1е а1тасепа]е» вместо «хоЪге- 
«асНах».

68. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что этот вопрос 
рассматривался в Редакционном комитете.

69. Г-н ТАНИКАВА (Япония), представляя поправ
ку своей делегации об изъятии пункта 4, говорит, 
что в соответствии с настоящим текстом отсутст
вие указания в коносаменте о том, что фрахт и про
стой оплачиваются грузополучателем, будет рас
сматриваться как доказательство р п т а  1'аае того, 
что с него не причитается ни один из этих видов 
оплаты. Однако это предположение противоречит 
характеру обязательства оплатить фрахт и простой 
в случае осуществления перевозки. Кроме того, 
простой имеет место в соответствии с чартер-пар- 
тией лишь тогда, когда сталийное время истекает, а 
заранее оплаченный фрахт, не предусматривающий 
какого-либо возможного дополнительного возна
граждения за простой, основывается на соглашении 
между перевозчиком и грузоотправителем, в то 
время как предположение, допущенное в проекте 
текста, может ввести принцип заранее оплаченного 
фрахта даже в случае простоя. Иными словами, оно 
противоречит не только правовому характеру обя
зательства оплатить фрахт и простой, но и возмож
ности такой уплаты на практике, и потенциальный 
правовой эффект указания в коносаменте будет 
определяться общим правилом в отношении реше
ния таких вопросов. В связи с этими соображениями 
его делегация выступает в пользу изъятия этого 
пункта.

70. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что его делегация 
выступает в пользу сохранения пункта 4; в этом 
пункте устанавливается особенно полезная презумп
ция в отношении того, что ни фрахт, ни плата за 
простой не оплачиваются грузополучателем в том 
случае, если в коносаменте не указывается соответ
ствующая сумма. Интересы грузополучателя удо
влетворительно защищены этим правилом, в кото
ром предусматривается исключение во втором 
предложении, где говорится, что доказательство 
перевозчиком противоположного не допускается, 
если коносамент был передан третьей стороне. Оба 
положения отлично сформулированы, и их необхо
димо сохранить.

71. Во второй фразе необходимо изъять слово 
«любого», с тем чтобы привести эту фразу в со

ответствие с решением, принятым в отношении 
подпункта Ъ пункта 3.

72. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что его делегация 
решительно поддерживает правило, изложенное в 
пункте 4, которое в одинаковой степени защищает 
перевозчика, грузополучателя и третьи стороны. 
Оно защищает перевозчика, устанавливая, что со
ответствующее доказательство не будет рассматри
ваться как неопровержимое, и имеет особое значе
ние для защиты третьих сторон, добросовестно 
действовавших, полагаясь на коносамент.

73. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что ввиду отсутст
вия поддержки поправки Японии (А/СОМР.89/С. 
1/Ь.25) пункт 4 будет сохранен. Он предлагает 
различным делегациям, предложившим изменения к 
тексту пункта 4, представить свои поправки.

74. Г-н РЕЙСХОФЕР (Австрия) заявляет, что его 
делегация снимает свою поправку к пункту 4 
(А/СОКЕ.89/С. 1/Ь. 102) вследствие ранее приня
того решения по пункту 1 к  статьи 15.

75. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) гово
рит, что первая из поправок его делегации в доку
менте А/СОКЕ.89/С.1/Ь.Ю 5 относится исключи
тельно к редакционному вопросу. Она снимает свое 
второе предложение в отношении добавления но
вого пункта 4-бис к статье 16, поскольку эта по
правка связана с обязательным включением указа
ния о фрахте в коносамент и поэтому не может 
быть более применима.

76. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что предло
женная его делегацией поправка к пункту 4 
(А /СО К Е.89/С .1/Ь.145) носит редакционный харак
тер и может быть непосредственно передана в Ре
дакционный комитет.

77. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство), 
представляя поправку своей делегации к пункту 4 
(А/СОМЕ.89/С.1/Ь. 175), подчеркивает, что, как 
правило, в момент выдачи коносамента невозмож
но знать о том, должен ли будет грузополучатель 
оплатить какой-либо простой, и если должен, то 
какова сумма такой уплаты, по той простой при
чине, что обстоятельства, которые приведут к воз
никновению подобного обязательства в отношении 
оплаты, возникнут лишь впоследствии. Поэтому 
его делегации нравится мысль об указании имев
шего место простоя, что предполагает замену заяв
ления о сумме заявлением о том, что правило 
доказательства р п т а  Гас1е в пользу грузополуча
теля используется лишь в том случае, если коноса
мент не содержит указания о том, что имевший 
место простой оплачивается грузополучателем. Это 
приведет также положения, касающиеся простоя, в 
соответствие с положением, касающимся фрахта.

78. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что его деле
гация не может согласиться с поправкой Соединен
ного Королевства, поскольку положения, анало
гичные содержащимся в настоящем тексте пункта 4, 
уже существуют в Скандинавском морском кодексе.



342 Часть II. Краткие отчеты — Первый комитет

Необходимо помнить о том, что коносаменты 
часто выставляются на продажу при коммерческих 
сделках; соответственно, если они не будут содер
жать четкого указания о сумме ожидаемой платы за 
простой, покупатель будет в затруднительном по
ложении и не будет знать, отвергнуть ли ему 
данный коносамент незамедлительно или лишь 
просто вычесть соответствующую сумму платы за 
простой. Перевозчик, желающий получить плату за 
простой, может заявить о максимальной выплачи
ваемой сумме в качестве руководства для грузо
получателя.

79. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики) говорит, что его делегация также не может 
поддержать поправку Соединенного Королевства. 
Общее заявление в отношении того, что может 
причитаться необъявленная сумма платы за про
стой, представляет незначительную ценность для 
грузополучателя, поскольку не дает ему необходи
мой информации в отношении того, сколько он 
должен будет заплатить перед тем, как получить 
груз. Что касается следующего заявления в отноше
нии того, что данная поправка приводит соответ
ствующее положение о плате за простой в соответ
ствие с положением об уплате фрахта, то он хотел 
бы отметить, что положение о фрахте лишь пре
дусматривает уплату фрахта в месте назначения 
«в размере, подлежащем уплате грузополучате
лем», как это предусмотрено в пункте 1 к статьи 15.

80. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что поправка 
Соединенного Королевства изменяет значение тек
ста ЮНСИТРАЛ, который предпочитает его деле
гация. В коносаменте необходимо указывать, какая 
плата за простой должна быть оплачена грузо
получателем.

81. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что его делегация поддерживает 
поправку Соединенного Королевства. Трудно, если 
не невозможно, указать в коносаменте сумму платы 
за простой, которая должна быть уплачена, по
скольку грузоотправитель не знает, какой будет эта 
сумма в момент выдачи коносамента. Поэтому 
отсутствие какого-либо такого указания будет рас
сматриваться как доказательство р п т а  {'аае того, 
что простой грузополучателем не оплачивается.

82. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что по при
чинам, изложенным представителями Норвегии и 
Соединенных Штатов, его делегация высказыва
ется в пользу текста в его настоящей формулировке.

83. Г-н РАЙ (Аргентина) говорит, что его делега
ция считает, что в некоторых случаях, вероятно, 
приемлемо заявить в коносаменте о стоимости про
стоя, однако в других случаях такая практика 
обычно не применяется; что же касается случая 
коносаментов, содержащих ссылки на чартер-пар
тии, то сумма платы за простой, как правило, не 
уточняется. Однако ее включение было бы полез
ным для грузополучателя.

84. Г-н ГОРБАНОВ (Болгария) говорит, что его 
делегация высказывается в пользу настоящего 
текста.
85. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) говорит, что 
в качестве компромиссного решения в первое пред
ложение можно включить слова «продолжитель
ность простоя в часах или днях». После этого 
можно было бы одобрить текст ЮНСИТРАЛ с 
данной поправкой.

86. Г-н УОТКИНС (Соединенное Королевство) го
ворит, что предложение представителя Польши 
является полезным, однако по-прежнему не разре
шает практических проблем, поскольку продолжи
тельность простоя будет неизвестна во время 
выдачи коносамента.

87. Г-н МАРТОНЬИ (Венгрия) говорит, что его 
делегация не может поддержать поправку Соеди
ненного Королевства и предпочитает текст 
ЮНСИТРАЛ по причинам, изложенным делега
циями Норвегии и Соединенных Штатов. Сумма 
платы за простой имеет большое значение для ком
мерческого использования коносаментов и для пере
возки в целом, причем не только с точки зрения 
грузополучателя.

88. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что поправка Сое
диненного Королевства и устное предложение пред
ставителя Польши получили недостаточную под
держку. Поэтому он будет считать эти поправки 
отклоненными.

89. Г-н СИМС (Канада) говорит, что поправка его 
делегации к пункту 4 (А/ССЖР.89/С. 1/Ь. 183) со
ответствует взглядам, изложенным представителя
ми Норвегии и Соединенных Штатов в отношении 
поправки Соединенного Королевства (А/СОИ Р. 
89/С.1/Ь.175). Слова «не указан фрахт» и «не ука
зан простой» противоречат словам «не имеется 
иного указания», и его делегация опасается, что 
слова «не имеется иного указания» могут быть ис
толкованы в суде таким образом, что перевозчик 
должен был лишь включить стандартное положе
ние в общие отпечатанные условия на обратной 
стороне коносамента. Это сведет на нет намерения 
Комитета обеспечить, чтобы внимание грузополу
чателя обращалось на необходимую информацию о 
фрахте таким образом, чтобы он не мог быть вве
ден в заблуждение, и эта информация может пред
ставлять особо важное значение в том случае, когда 
существуют договор перевозки и коносамент, одна
ко конкретные указания о простое или фрахте даны 
лишь в первом документе.

90. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая, что, поскольку ни 
один из представителей не пожелал высказаться в 
пользу поправки Канады, он будет считать, что 
данная поправка отклоняется и что пункт 4 утверж
дается в его нынешней формулировке.

Заседание закрывается в 18 час. 05 мин.
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23-е заседание
Среда, 22 марта 1978 года, 10 час. 20 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А /О Ж Г .89 /5 , А /О Ж Р .89 /7  и АсЫ.1, 
А/СОМ ?.89/8, А/С01ЧГ.89/С.1/Ь.11, Ь.26, Ь.67, 
Ь.82, Ь . 122, Ь.159, Ь.170, Ь.171, Ь.176, 
Ь.182, Ь.185).

Статья 17

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что не было пред
ставлено каких-либо поправок к пункту 1.

2. Пункт 1 принимается.

3. Г-н ТАНИКАВА (Япония) разъясняет, почему 
его делегация предлагает исключить пункты 2, 3 и 4 
статьи 17 (А/СОМ Р.89/С.1/Ь.26). Практика, в со
ответствии с которой перевозчики выдают в обмен 
на гарантийное письмо чистые коносаменты, то 
есть коносаменты, не имеющие оговорок, тесно свя
зана с практикой аккредитивов. Во многих случаях 
до открытия аккредитива банк требует, чтобы ему 
в качестве гарантии был представлен чистый коно
самент. Фактически оригинал коносамента или рас
писка капитана, на которой основан коносамент для 
переуступки в будущем, содержит много замеча
ний, касающихся состояния груза, и эти замечания 
являются важными для перевозки, а не для коммер
ческих сделок или для купли-продажи груза. Зачас
тую у перевозчиков и грузоотправителей мнения в 
отношении этих замечаний различаются, и в этом 
случае грузоотправитель просит предоставить ему 
чистый коносамент в обмен на гарантийное письмо, 
даже хотя перевозчикам такая практика не нра
вится. Предъявив чистый коносамент, грузоотпра
витель может получить в банке платеж сразу же 
после отгрузки груза.

4. Таким образом, на практике гарантийные письма 
затрагивают лишь отношения между грузоотправи
телем и перевозчиком, и в этом отношении прин
цип, изложенный в пункте 2, является очевидным, и 
нет необходимости включать его в Конвенцию. 
С другой стороны, в связи с пунктами 3 и 4 
возникают трудности, поскольку в этих пунктах 
предлагается несправедливое и, таким образом, не
правильное решение. Учитывая это, его делегация 
считает, что целесообразно отказаться от идеи 
включения в Конвенцию норм, регулирующих аккре
дитивы, и полагаться на нормы, изложенные в 
национальном праве.

А/СОИР. 89/С.1/8К.23

5. Г-н МАРСИАНОС (Греция), выражая согласие с 
представителем Японии, также считает, что пункт 2 
является ненужным, поскольку в нем утверждается 
само собой разумеющееся. Пункты 3 и 4 следует 
исключить, поскольку, как правило, перевозчик 
дает чистый коносамент не в своих собственных 
интересах, а по просьбе и в интересах грузоотпра
вителя; таким образом, было бы несправедливо 
лишать его возможности использовать впоследст
вии гарантийное письмо. В соответствии с этим 
греческая делегация предлагает исключить эти три 
пункта (А/СОМР.89/С.1/Ь.11).

6 . Г-н АМОРОСО (Италия) говорит, что он под
держивает поправку Японии, а также согласен с 
причинами, приведенными японской делегацией.

7. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
поддерживает заявления, сделанные представите
лями Греции, Японии и Италии. После дальнейше
го размышления его делегация предпочитает исклю
чить эти три пункта, а не только пункты 3 и 4, как 
она сначала предложила (А/СОЫР.89/С.1/Ь.67).

8. Основная цель статьи 17 заключается в том, 
чтобы защитить грузополучателя от возможных 
мошеннических махинаций грузоотправителя и пе
ревозчика, действующих в тайном сговоре с целью 
выдачи коносамента, который не соответствует 
фактам. Оговорки или отметки на коносаменте 
имеют большое значение, поскольку возникает мно
го споров в отношении состояния груза и, в част
ности, даты отгрузки. С тем чтобы защитить себя, 
грузоотправитель просит перевозчика выдать ему 
чистый коносамент в обмен на гарантийное письмо.

9. Следует признать, что выдача грузоотправите
лем гарантийного письма в обмен на чистый коно
самент может и не являться результатом преднаме
ренного обмана, а может быть направлена лишь на 
облегчение переуступки коносамента. Однако на 
практике во многих случаях гарантийные письма 
выдаются с намерением нанести ущерб третьим 
сторонам; согласно закону Соединенных Штатов 
Америки такой акт является уголовным преступ
лением. В любом случае его делегация предпочи
тает, чтобы этот вопрос регулировался националь
ным правом с целью устранения такой практики. 
Кроме того, при возникновении споров трудно 
определить, когда гарантийные письма были выда
ны при наличии тайного сговора между грузо
отправителем и перевозчиком и когда перевозчик 
действовал добросовестно. Поскольку гарантийное 
письмо является нежелательным институтом и его 
не следует поощрять, лучше было бы не упоминать 
о нем в тексте Конвенции и исключить пункты 2, 3
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и 4 из статьи 17. Если Комитет все же решит 
сохранить пункт 2, его делегация сохраняет свою 
поправку к этому пункту.

10. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что он 
поддерживает текст, предложенный ЮНСИТРАЛ, 
поскольку в нем предусматривается международ
ная санкция в отношении такой практики, которая 
по-разному толкуется в различных национальных 
законах и иногда вообще не регулируется нацио
нальным правом. Поэтому он считает целесообраз
ным включить международную норму, регулирую
щую практику выдачи гарантийных писем.

11. Представитель Японии говорит, что норма 
общего права заключается в том, что условия до
говора, заключенного между двумя сторонами, не 
имеют обязательной силы для третьей стороны и 
что по этой причине нет необходимости указывать 
эту норму в пункте 2 статьи 17. Однако эта норма 
не является всеобщей, и даже в странах с общим 
правом могут быть исключения из правила. Кроме 
того, пункт 2 идет дальше, чем эта норма, в том 
отношении, что он предусматривает, что при рас
сматриваемых обстоятельствах гарантийное пись
мо не является действительным и не имеет силы в 
отношении третьей стороны. Реальная проблема 
заключается в том, следует ли защищать потен
циальную жертву обмана; другими словами, следу
ет ли указывать, что документы, выдаваемые в 
связи со сделкой, должны правильно отражать 
фактическую ситуацию. Цель обсуждаемых пунк
тов заключается именно в обеспечении того, чтобы 
коносаменты правильно отражали существующее 
положение, и, таким образом, они направлены на 
укрепление доверия к этим документам и, следова
тельно, на содействие развитию международной 
торговли. Санкции, предусмотренные в пунктах 3 и
4, являются сбалансированными, поскольку гаран
тийное письмо является действительным в отноше
ниях между грузоотправителем и перевозчиком 
лишь при отсутствии умышленно нанесенного 
ущерба.

12. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик), внося на обсуждение поправку его 
делегации (А /СО К Е.89/С .1/Ь.185), говорит, что 
причина, по которой его делегация предлагает 
исключить пункты 3 и 4 статьи 17, заключается в 
том, что вопросы, затрагиваемые в пункте 3, могут 
быть урегулированы в соответствии с нормами 
национального права без ущерба для цели унифи
кации и что вопросы, затрагиваемые в пункте 4, 
могут быть урегулированы вполне удовлетвори
тельно в соответствии со статьей 8 (см. письменные 
замечания, документ А/СО КЕ.89/7, стр. 59).

13. Г-н ПАЛЛУА (Югославия) говорит, что по при
чинам, приведенным делегациями Японии и Соеди
ненных Штатов Америки, его делегация поддер
живает поправку Японии, ‘хотя, по его мнению, 
пункт 2 можно оставить.

14. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) поддерживает аргу
мент, приведенный делегацией Австралии в пользу

сохранения пунктов 3 и 4. Пункт 4 вводит опреде
ленное исключение — в случае умышленного нане
сения ущерба — из нормы, содержащейся в статье 
по вопросу об ограничении ответственности. В це
лом его делегация поддерживает пункты 3 и 4, по
скольку они направлены на установление едино
образного международного режима, регулирующего 
гарантии, предоставляемые грузоотправителем.

15. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) указывает обстоятель
ства, при которых перевозчики выдают грузоотпра
вителям чистые коносаменты для содействия при
нятию коносамента грузополучателем и банком, 
открывающим аккредитив. Как правило, чистый 
коносамент выдается перевозчиком в обмен на 
гарантийное письмо грузоотправителя. Причина от
сутствия в коносаменте каких-либо пометок или 
оговорок может заключаться в некотором расхож
дении мнений между грузоотправителем и пере
возчиком в отношении объема или веса груза, одна
ко она может также заключаться в преступном 
тайном сговоре между ними, направленном на нане
сение ущерба грузополучателю или какой-либо дру
гой третьей стороне, являющейся держателем коно
самента. Учитывая эти соображения, его делегация 
предпочитает сохранить пункты 2, 3 и 4 текста 
ЮНСИТРАЛ без изменений.

16. Г-н ЮН (Корея) говорит, что его делегация 
имеет серьезные оговорки в отношении пунктов 3 и 
4 статьи 17, которые, по его мнению, не устанавли
вают справедливого соотношения между грузоот
правителем и перевозчиком. Если состояние груза 
не соответствует описанию, данному грузоотпра
вителем, перевозчик может либо выдать чистый 
коносамент в обмен на гарантийное письмо грузо
отправителя, либо выдать «нечистый» коносамент, 
в котором указывается действительное состояние 
груза. В этом случае перевозчик не несет риск, 
о котором говорится в пунктах 3 и 4 этой статьи. 
Однако, поскольку банк может не согласиться при
нять «нечистый» коносамент, грузоотправитель 
обычно просит перевозчика выдать ему чистый 
коносамент в обмен на гарантийное письмо, что не 
дает каких-либо преимуществ перевозчику.

17. Со своей стороны, перевозчику приходится 
нести риск, связанный с таким соглашением. Во- 
первых, он может не получить полной компенсации 
от грузоотправителя в случае возникновения спора, 
поскольку сумма компенсации, предусмотренная в 
гарантийном письме, будет меньше суммы иска. 
Во-вторых, может пройти много времени с момен
та получения перевозчиком гарантийного письма до 
урегулирования претензии. Наконец, грузоотпра
витель может стать несостоятельным вследствие 
банкротства или же может исчезнуть. Следователь
но, перевозчик находится в менее благоприятном 
положении по сравнению с грузоотправителем, и 
единственная защита для него — сделать оговорки и 
отказаться выдать чистый коносамент. Следова
тельно, с целью восстановления равновесия между 
грузоотправителем и перевозчиком его делегация 
предлагает исключить пункты 3 и 4.
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18. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что, по мнению его 
делегации, статью 17 следует сохранить в том виде, 
в котором она сформулирована, так как ее положе
ния являются столь же удовлетворительными, как и 
единая статья, регулирующая этот вопрос во фран
цузском законодательстве. Во время рассмотрения 
вопроса о пересмотре правил, регулирующих вы
дачу коносаментов, ЮНКТАД намеревалась также 
осуществить обзор определенной практики, ка
сающейся выдачи коносаментов, которая в прош
лом не регулировалась, и в этой связи ссылалась на 
практику выдачи гарантийных писем.

19. Делегация Франции считает необходимым 
включить в обсуждаемую Конвенцию вопрос о 
гарантийных письмах, несмотря на то, что некото
рые национальные законодательства регулируют 
этот вопрос, а некоторые нет. Кроме того, даже 
если закон конкретной страны содержит законода
тельные положения относительно гарантийных пи
сем, суд может исходить из того, что такие положе
ния носят лишь вспомогательный характер, и 
может просто применять Конвенцию. Таким обра
зом, гарантийные письма должны охватываться 
международной нормой, и это является одним из 
основных объектов заинтересованности госу
дарств — членов ЮНКТАД, которые приняли ре
шение пересмотреть режим коносаментов.

20. Пункт 2 статьи 17 излагает норму, которая мо
жет показаться элементарной, однако ее следует 
подчеркнуть: норму, которая заключается в том, 
что гарантийное письмо не является действитель
ным по отношению к третьим сторонам. Эта нор
ма образует основу системы гарантий, так как 
гарантийное письмо является документом, сторона
ми которого являются грузоотправитель и пере
возчик, но который может нанести ущерб третьей 
стороне, в распоряжении которой находится коно
самент. Однако третья сторона не должна страдать 
от последствий соглашения, заключенного между 
грузоотправителем и перевозчиком с единственной 
целью получения чистого коносамента в связи с от
крытием аккредитива. Поэтому норма, изложенная 
в пункте 2, является необходимой, и она не может 
быть исключена в случае принятия нормы, содер
жащейся в пункте 1.

21. Что касается вопроса о том, какие положения 
гарантийного письма являются действительными, 
а какие нет, он поясняет, что цель пункта 3 заклю
чается именно в том, чтобы определить действи
тельность гарантийного письма. Согласно пункту 3 
гарантийное письмо — даже если оно является 
недействительным по отношению к третьим сторо
нам во исполнение пункта 2 — является действи
тельным между грузоотправителем и перевозчи
ком, однако лишь постольку, поскольку отсутст
вует намерение обмануть третьи стороны. Если 
имеет место обман, гарантийное письмо, которое 
обычно действительно между грузоотправителем и 
перевозчиком, становится недействительным не 
только в отношении третьих сторон, но также в 
отношениях между самими двумя сторонами. Это

объясняет причину санкции, предусмотренной в 
пункте 4, согласно которой перевозчик теряет право 
на ограничение ответственности за любой ущерб, 
понесенный третьей стороной, на том основании, 
что коносамент не содержал каких-либо оговорок, 
тогда как перевозчик был осведомлен о существо
вании таких оговорок и о том, что третьи стороны 
пострадают от такого ложного заявления. По мне
нию его делегации, утрата перевозчиком права на 
ограничение ответственности является самой про
стой санкцией, и эта санкция также предусмотрена 
во французском законодательстве, которое никогда 
не вызывало каких-либо трудностей — и даже на
оборот — с момента его вступления в силу.

22. Наконец, он отмечает, что вопрос гарантийных 
писем должен регулироваться международной нор
мой в интересах как грузоотправителя, так и гру
зополучателя, и по этой причине все положения ста
тьи 17, которые находятся в органической связи, 
следует сохранить в том виде, в котором они сфор
мулированы.

23. Г-н СИМС (Канада) говорит, что по причинам, 
изложенным представителями Греции, Японии, 
Италии и Соединенных Штатов Америки, его деле
гация желает исключить пункты 2, 3 и 4 статьи 17. 
Это не означает, что его делегация желает отменить 
практику гарантийных писем: гарантийные письма 
должны и далее использоваться в соответствии с 
требованием коммерческой практики. Однако явля
ется ли разумной попытка регулировать использо
вание таких писем в Конвенции? Его делегация 
считает, что гарантийные письма являются частью 
общего договорного права, тогда как в Конвенции 
предусмотрен лишь договор морской перевозки гру
зов. Поэтому попытка регулировать лишь одну 
часть договорного права может оказаться опасной.

24. Его делегация выражает свое несогласие с теми 
делегациями, которые, заявляя, что их националь
ные законодательства в любом случае содержат 
положения, касающиеся гарантийных писем, тем не 
менее считают, что положения, касающиеся таких 
писем, следует включить в Конвенцию. По мнению 
оратора, статья 17 не достигнет своей цели, ибо она 
будет регулировать лишь часть вопроса о гарантий
ных письмах и, видимо, не сможет отвечать всем 
целям или регулировать все ситуации. Поэтому 
заинтересованные стороны будут вынуждены пола
гаться на национальное законодательство, с тем 
чтобы заполнить пробелы в Конвенции, а последст
вия будут таковы, что вместо содействия едино
образию соответствующих норм Конвенция будет 
причиной появления новых разногласий.

25. Как в странах общего права, так и в странах 
римского права национальное законодательство, 
касающееся гарантийных писем, является гораздо 
более разработанным, чем норма, предложенная в 
статье 17, и содержит гораздо больше подробных 
положений, предусматривающих различные виды 
обмана. Поэтому, по мнению делегации Канады, 
положения пунктов 2, 3 и 4 статьи 18 не являются
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необходимыми и в любом случае являются непол
ными.

26. Г-н РАЙ (Аргентина) полностью поддерживает 
текст ЮНСИТРАЛ, так как он соответствует зако
нодательству Аргентины по этому вопросу. Поло
жения статьи 17 явно сбалансированы в пользу 
грузоотправителей, особенно эскпортирующих 
стран, так как они облегчают получение ими аккре
дитивов. Он добавляет, что эти положения следует 
дополнить сопоставимыми положениями, сущест
вующими в законодательстве стран грузополуча
телей, так как гарантийное письмо является лишь 
соглашением между грузоотправителем и перевоз
чиком в рамках действующего национального зако
нодательства и не имеет силы в отношении третьих 
сторон, в том числе грузополучателя. Если перевоз
чик выдает чистый коносамент, он несет ответст
венность перед грузополучателем, однако это не 
означает, что гарантийное письмо не имеет какой- 
либо ценности. Кроме того, перевозчик откажется 
выдавать чистый коносамент в случаях, когда 
гарантийное письмо может рассматриваться недей
ствительным и не имеющим силы, так как перевоз
чик не является застрахованным в том случае, если 
выдано гарантийное письмо. Грузополучатель обе
спечен защитой на случай обмана со стороны пере
возчика, так как гарантийное письмо не имеет силы 
по отношению к грузополучателю.

27. В отличие от представителя Канады оратор 
считает, что проблемы, возникающие в связи с 
гарантийными письмами, нельзя решать в рамках 
национального законодательства и что соответст
вующие нормы следует предусмотреть в междуна
родном праве. По этим причинам он поддерживает 
положения статьи 17, так как они облегчают отно
шения между перевозчиком и грузоотправителем, в 
частности в тех случаях, когда грузоотправитель 
находится в экспортирующей стране.

28. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что он поддер
живает текст ЮНСИТРАЛ. Положения статьи 17 
направлены на устранение обмана в случае, когда 
грузоотправитель дает перевозчику гарантийное 
письмо в обмен на чистый коносамент, на основа
нии которого он может получить банковский кре
дит. Такая практика наносит ущерб как грузополу
чателю, так и банкам, выдающим авансы грузо
отправителю. Поэтому ее следует запретить. Аргу
мент, что такая практика будет продолжаться в 
любом случае, независимо то того, запрещена она 
международным правом или нет, не является обо
снованным, так как невозможно гарантировать 
такое положение, при котором закон не будет нару
шаться. Не является убедительным также и тот 
аргумент, что данный вопрос уже предусмотрен в 
законодательстве определенных стран, ибо даже 
если законодательства всех стран будут содержать 
положения, касающиеся гарантийных писем, — что 
пока не соответствует действительности — все рав
но будет существовать необходимость в норматив
ных международно-правовых положениях по данно
му вопросу, чтобы избежать коллизии законов.

29. Необходимо покончить с практикой использо
вания гарантийных писем в целях обмана, так как 
эта практика угрожает подорвать ценность этих 
документов и доверие к ним, и это, безусловно, 
наносит ущерб международной торговле. Поэтому 
в интересах международной торговли следует со
хранить положения статьи 17.

30. Г-н ТАНИКАВА (Япония) отмечает, что согла
сно пункту 3, если перевозчик или лицо, действую
щее от его имени, выдало коносамент в обмен на га
рантийное письмо с намерением обмануть третью 
сторону, перевозчик не имеет права требовать от 
грузоотправителя возмещения убытков. Однако чис
тый коносамент выдается в обмен на гарантийное 
письмо по просьбе грузоотправителя. Таким обра
зом, $сли перевозчик виновен в обмане, то виновен 
также и грузоотправитель, и фактически грузо
отправитель является основным делинквентом. 
В таких обстоятельствах грузоотправитель без тру
да докажет намерение перевозчика совершить об
ман, так как он имел те же самые намерения, и, 
таким образом, он может быть освобожден от 
своих обязательств, принятых в соответствии с 
гарантийным письмом, даже в том случае, если он 
являлся основным делинквентом. Следовательно, в 
случае принятия пункта 3 остается возможность для 
грузоотправителя отказать перевозчику в возмеще
нии, которое перевозчик может требовать от него 
на основании гарантийного письма. Он считает, что 
такой результат будет несправедливым и что про
блемы, вызываемые гарантийными письмами, не 
следует регулировать на основании частного права, 
применяемого к взаимоотношениям между перевоз
чиком и грузоотправителем.

31. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что, по его мне
нию, пункты 2, 3 и 4 статьи 17 следует исключить 
по причинам, изложенным, в частности, представи
телями Канады, Кореи и Японии. В пункте 2 изла
гается очевидное, а пункт 3, который дает чрез
мерно упрощенное решение сложной ситуации, яв
ляется как лишним, так и неполным, как это спра
ведливо отметил представитель Канады.

32. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что по 
причинам, уже изложенным представителями Авс
тралии, Индии и Нигерии, пункты 2, 3 и 4 статьи 17 
следует сохранить в том виде, в котором они сфор
мулированы в проекте конвенции.

33. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер
мании) говорит, что даже в том случае, если на
циональное законодательство содержит нормы, ка
сающиеся действительности гарантийных писем, 
международная унификация этих норм является не
обходимой. Действительность гарантийных писем, 
обстоятельства, при которых они не рассматрива
ются более как действительные, и обстоятельства, 
при которых ответственность перевозчика стано
вится неограниченной, являются чрезвычайно важ
ными вопросами международной торговли, и впол
не естественно, что их следует предусмотреть в 
Конвенции. Кроме того, статья 17 является компро
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миссом между различными концепциями. По всем 
этим причинам его делегация считает, что пункты
2, 3 и 4 этой статьи следует сохранить.

34. Г-н ЛАМСДЕН (Ирландия) говорит, что по 
причинам, уже изложенным другими представите
лями, он поддерживает проект поправки Японии об 
изъятии пунктов 2, 3 и 4 статьи 17. В частности, он 
считает, что вопросы, рассматриваемые в этих пунк
тах, могли бы быть более эффективно решены в 
конвенции о праве договоров.

35. Г-н ПТАК (Польша) говорит, что если приме
няемая в морской торговле практика гарантийных 
писем должна найти свое отражение в Конвенции, 
то пункт 2 статьи 17 позволяет это сделать четко и 
просто. Однако он сомневается в том, что это дей
ствительно необходимо. Пункты 3 и 4 статьи 17 
необходимо изъять, поскольку вопрос о гарантий
ных письмах обычно регулируется в законодатель
стве каждой отдельной страны. Чрезвычайно труд
но определить, было ли гарантийное письмо выда
но добросовестно. Возложить на перевозчика бремя 
последствий, связанных с недобросовестной выда
чей гарантийного письма, было бы несправедливо, 
и это никоим образом не способствовало бы устра
нению гарантийных писем из практики морской 
торговли. Грузы столь быстро обрабатываются в 
современных портах, что становится трудным, если 
не невозможным, проверять количество и состояние 
погруженного груза. Если перевозчик хочет избе
жать перерывов в обработке груза, то он вынужден 
часто выдавать чистый коносамент в обмен на 
гарантийное письмо. Гарантийное письмо представ
ляет собой гарантию лишь для перевозчика. Оно 
относится лишь к отношениям между грузоотправи
телем и перевозчиком. Оно не действует в отноше
нии грузополучателя или держателя коносамента, 
не содержащего оговорок, который достаточно 
хорошо защищен положениями, приведенными в 
пункте 2 статьи 17.
36. Г-н БРЕДХОЛЬТ (Дания) говорит, что, по его 
мнению, пункт 2 статьи 17 необходимо сохранить, 
поскольку он имеет чрезвычайно большое значение 
для защиты интересов третьих сторон. Что касает
ся оставшейся части статьи 17, то его делегация 
разделяет мнение делегации Сингапура и считает, 
что было бы лучше урегулировать данную пробле
му в рамках национального законодательства, осо
бенно в связи с тем, что международные нормы, 
возможно, не позволят добиться желаемого уровня 
унификации. Соответственно его делегация выска
зывается в пользу изъятия пунктов 3 и 4 статьи 17.

37. Г-н ГОНЬИ (Испания) говорит, что, по его мне
нию, вопрос о гарантийных письмах является 
одним из вопросов, решение которых требует меж
дународной унификации, поскольку в настоящий 
момент положение в этом отношении является 
чрезвычайно запутанным. Однако даже если такое 
единообразие было бы достигнуто, трудно предви
деть, какие могут возникнуть возражения в отноше
нии одобрения текста, в котором данный вопрос 
рассматривается на основе справедливости, как это

имеет место в проекте конвенции. В любом случае 
его делегация считает важным полностью сохра
нить текст статьи 17 проекта конвенции. В пункте 3 
выражение «любого грузополучателя» необходимо 
заменить словом «грузополучателя», как это было 
сделано в статье 16.

38. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ объявляет, что он поставит 
на голосование поправку Японии, предлагающую 
изъятие пунктов 2, 3 и 4 статьи 17 проекта кон
венции.

39. Г-н АМОРОСО (Италия) и г-н БУРГУЧЕВ 
(Союз Советских Социалистических Республик) го
ворят, что, по их мнению, было бы предпочти
тельным провести голосование по каждому из пун
ктов в отдельности.

40. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ просит Комитет принять в 
принципе решение в отношении сохранения пункта 2 
статьи 17. Если Комитет примет решение сохра
нить пункт 2, то  впоследствии будут рассмотрены 
поправки, относящиеся к этому пункту.

41. Комитет постановляет сохранить пункт 2 
55 голосами против 5 при 6 воздержавшихся.

42. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ просит Комитет принять 
решение в отношении изъятия пункта 3 статьи 17.

43. Комитет постановляет сохранить пункт 3 
42 голосами против 19 при б воздержавшихся.

44. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ просит Комитет принять 
решение в отношении изъятия пункта 4 статьи 17.

45. Комитет постановляет сохранить пункт 4 
42 голосами против 19 при 6 воздержавшихся.

46. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
рассмотреть поправки, относящиеся к пункту 2 ста
тьи 17.
47. Он предлагает Комитету начать с рассмотрения 
поправки Соединенных Штатов Америки (А /О Ж Р . 
89/С.1/Ь.67).
48. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что его делегация представила свою 
поправку к пункту 2 на основании предположения о 
том, что пункт 4 будет изъят. Она считала жела
тельным не распространять действие положений, 
касающихся ограничения ответственности, на пере
возчика, который в обмен на гарантийное письмо 
воздержался от включения в коносамент оговорок 
лишь в отношении убытков, понесенных добросо
вестным истцом, действовавшим, полагаясь на опи
сание груза, данное в коносаменте, но включил ого
ворки в отношении убытков, связанных с другими 
причинами. Поскольку такая поправка должна была 
бы быть рассмотрена перед голосованием пунктов 3 
и 4, его делегация снимает ее.

49. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание членов 
Комитета на поправку Франции к пункту 3 
(А /аЖ Р .89 /С .1 /Ь .82 ).

50. Г-н ДУЭ (Франция) напоминает, что при рас-
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смотрении статьи 16 Комитет отклонил поправку 
Франции в отношении изъятия фразы, идентичной 
выражению, которое его делегация предлагает 
изъять из статьи 17, однако он постановил заме
нить слова «включая любого грузополучателя» сло
вами «включая грузополучателя». Поэтому его 
делегация отмечает, что подобные же редакцион
ные изменения необходимо сделать в пункте 3 ста
тьи 17.

51. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что для приведения пункта 4 статьи 17 
в соответствие с положениями пункта 1 статьи 8, 
пункта 3 статьи 9 и пункта 2а статьи 13 Редак
ционный комитет мог бы рассмотреть вопрос
о замене слов «которая действует» другим выра
жением, свидетельствующим о причинной связи.

52. Г-н ГОНДРА (Испания) отмечает, что редак
ционное изменение, предложенное представителем 
Франции, приведет французский и английский тек
сты статьи 17 в соответствие с испанским текстом. 
Как предлагается делегацией Соединенных Штатов 
Америки в ее поправке (А/С(Ж Р.89/С.1/Ь.67), 
было бы уместно включить в пункт 4 после слов 
«включая грузополучателя» фразу, уже содержа
щуюся в пункте ЪЪ статьи 16, а именно «которая 
действовала добросовестно, полагаясь на содержа
щееся в коносаменте описание груза».

53. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что, насколько он 
понимает, первое предложение пункта 3 относится к 
особому случаю, а именно к случаю, когда перевоз
чик намеревается обмануть третью сторону. Ис
пользование в начале второго предложения выра
жения «Если в последнем случае» может вызвать 
путаницу. Поэтому он предлагает заменить эти 
слова, например, словами «Если в таком случае».

54. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) отмечает, что первое 
предложение пункта 3 преследует цель охватить два 
вида ситуаций: во-первых, обычную ситуацию, 
в которой перевозчик действует добросовестно, и, 
во-вторых, случай обмана, упомянутый во фразе, 
начинающейся словами «Если только перевозчик». 
Поэтому нет необходимости вносить поправку в 
текст пункта 3.

55. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что если нет воз
ражений, то он будет считать, что Комитет утвер
дил текст пунктов 3 и 4 статьи 17, и передаст эти 
пункты в Редакционный комитет вместе с замеча
ниями, сделанными представителями Франции, 
Соединенных Штатов Америки и Испании.

56. Предложение принимается.

57. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ сообщает членам Комитета о 
том, что Соединенное Королевство сняло свою по
правку к пункту 3 (А/СОМр.89/С. 1/Ь. 176), и предла
гает им перейти к рассмотрению предложения деле
гации Федеративной Республики Германии в отно
шении добавления нового пункта к статье 17 
(А/ССЖЕ.89/С.1/Ь.170).

58. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер

мании), представляя поправку своей делегации, 
говорит, что Гаагские правила 1921 года1 содержа
ли аналогичное положение в пункте 5 статьи IV. 
Важно оговорить в Конвенции, что перевозчик не 
может нести ответственность в том случае, если 
грузоотправитель сознательно сделал ложное заяв
ление в коносаменте. В определенной степени этот 
новый пункт будет отражать положения, относя
щиеся к неограниченной ответственности пере
возчика.

59. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что он не 
может поддержать предложение делегации Федера
тивной Республики Г ермании, поскольку оно может 
привести к тому, что перевозчик сможет не нести 
ответственность ни в одном из случаев.

60. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что если нет возра
жений, то он будет считать, что Комитет отклонил 
поправку Федеративной Республики Германии 
(А/С(Ж Е.89/С.1/Ь.170).

61. Предложение принимается.

62. Г-н СОРЕНСЕН (Маврикий) обращает внима
ние участников на поправки его делегации к ста
тьям 5 и 6 (А /О Ж Р.89/С .1 /Ь Л 22 и Ь. 127), содер
жащие выражение «с утратой или повреждением 
груза или в связи с грузом», которое использовано в 
поправке Федеративной Республики Германии и уже 
отражено в Гаагских правилах и Брюссельском про
токоле2. Однако он удивлен в связи с тем, что было 
предложено добавить положения, ограничивающие 
ответственность перевозчика, в то время как общая 
мысль сводится скорее к тому, чтобы возложить на 
перевозчика ответственность за предвидимый и 
прямой ущерб.

Статья 18

63. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер
мании), представляя поправку своей делегации в 
отношении изъятия статьи 18 (А/СОЫР.89/С.1/Ь. 
171), говорит, что существует много возможностей 
подтверждения договора перевозки, однако доку
мент, свидетельствующий о том, что договор был 
заключен, никоим образом не позволяет доказать, 
что груз был передан перевозчику. Согласно опре
делению, принятому в статье 1, коносамент под
тверждает принятие или погрузку груза перевозчи
ком, однако в статье 18 упоминаются документы, 
отличные от коносамента; поэтому сохранение 
предположения, сделанного в этом положении, 
будет означать, что стороны договора смогут вы
давать документы, подтверждающие договор, по
мимо коносамента, только в том случае, если они 
договорятся в отношении того, что такие докумен

’См. ТЬе 1п(егпа([Опа1 Ь ш  Авзоаайоп, КероП о /  (Не ТЫШегН 
Соп/егепсе, то1. II, Ргосее<Нп& о / (Не МагШте Ьст СоттШее, Ьопйоп, 
5\уее1 & Мах\те11, ЬЙ., 1922, р. 269.

2См. 5 о с 1<П6 йи .1оита1 <1е 1а Маппе тагсЬапйе, Ье йгоК тапНте 
/гащти, 20е аппёе, N0 . 235 (М у  1968), р. 396. См. также Ш йед 
Ыайопз, Ке$Шег о / Тех(8 о / СотепНопх апё 0(Нег 1пз(гитеп(5 
сопсегтщ 1п(егпа(юпа1 ТгаЛе Ьсм, уо1. II, р. 180.
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ты будут свидетельствовать о приемке груза. По 
мнению его делегации, это ограничение будет не
уместным, и было бы предпочтительным изъять 
статью 18.

64. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) поддерживает поправ
ку Федеративной Республики Германии.

65. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) говорит, что он 
поддерживает поправку Федеративной Республики 
Германии об изъятии статьи 18 и приводит два при
мера в поддержку этого предложения. Во-первых, 
в том случае, когда грузоотправитель и перевозчик 
заключают договор перевозки по телексу, ясно, что 
второй телекс, посланный перевозчиком, а именно 
документ, отличный от коносамента, не может под
тверждать принятие груза. Во-вторых, в случае, 
упомянутом в пункте 4 статьи 2 (перевозка груза 
несколькими отгрузками), ясно, что перевозчик не 
примет сразу весь груз, упомянутый в договоре 
перевозки. Его делегация считает, что ЮНСИТРАЛ 
включила эту статью в проект конвенции с целью 
помочь грузоотправителям определить свои права в 
случае утраты или повреждения, имевших место в 
ходе перевозки. Однако на практике грузоотправи
тель не столкнется с трудностями при доказатель
стве того, что перевозчик принял груз, — напри
мер, обратившись к перевозчику наземным тран

спортом, перевезшему груз от предприятия до 
порта. Кроме того, положения статьи 18, вероятно, 
вступают в коллизию с положениями статьи 4 отно
сительно периода ответственности.

66. Он говорит, что его делегация снимает свою 
поправку к статье (А /С О № . 89/С.1/Ь.182) в пользу 
поправки Федеративной Республики Германии.

67. Г-н ГОНДРА (Испания) говорит, что его делега
ция имеет серьезные оговорки в отношении настоя
щей формулировки статьи 18, поскольку с юридиче
ской точки зрения документ, подтверждающий 
заключение договора, не обязательно свидетельст
вует о том, что договор был выполнен, за исклю
чением случая коносамента, который выполняет 
такую двойную функцию в соответствии с пунк
том 1 статьи 14. Поправка Канады содержит аль
тернативное решение. Однако, если настоящий 
текст пункта 18 не будет исправлен, его делегация 
будет выступать за его изъятие.

68. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
обращает внимание членов Комитета на поправку, 
представленную делегацией Польши (А/СОNР. 
89/С. 1/Ь. 159), которая позволяет разрешить неко
торые трудности редакционного порядка.

Заседание закрывается в 13 час.

24-е заседание
Среда, 22 марта 1978 года, 17 час. 15 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет).

А/СОИР. 89/С.1/8К.24

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол- 
жение) (А /С О № .89/5, А/С01ЧГ.89/6, А /О Ж Р . 
89/7 и Айй.1, А/С01ЧР.89/8, А/СОГЧГ.89/С. 
1 /Ь .93, Ь.159 и Ь.171).

Статья 18 (окончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ спрашивает делегации, в 
частности делегацию Федеративной Республики Гер
мании, согласны ли они отойти от правил процеду
ры, рассмотрев поправку к статье 18, представлен
ную делегацией Польши (А /О Ж Р.89/С .1/Ь .159), 
перед поправкой Федеративной Республики Герма
нии, направленной на изъятие этой статьи (А /СО № . 
89/С.1/Ь.171).

2. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что если Комитет одобрит поправку

Польши, то делегация Федеративной Республики 
Г ермании в этом случае снимет свою поправку.

3. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) подчеркивает, 
что, представляя свою поправку, делегация Польши 
не стремится изменить важный принцип статьи 18; 
она лишь хочет улучшить ее формулировку, кото
рая является неудовлетворительной как с юридиче
ской, так и с логической точек зрения.

4. В проекте ЮНСИТРАЛ груз считается в ведении 
перевозчика с момента принятия им груза. Текст 
статьи 18 исходит из ложной концепции, поскольку 
необходимо проводить различие между заключе
нием договора перевозки и принятием груза, что 
редко совпадает во времени; грузоотправитель не 
передает груз до тех пор, пока не заключен до
говор перевозки. Договор перевозки, как правило, 
принимает форму обязательства по фрахту, однако 
это обязательство не рассматривается перевозчи
ком как подтверждение принятия груза, и соответ
ственно документом, констатирующим эти два
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акта, является коносамент, выданный во исполне
ние обязательства по фрахту. Следовательно, коно
самент является единственным документом, выпол
няющим одновременно две функции подтвержде
ния, и проект конвенции не приписывает эти функ
ции никакому другому документу; документ, отлич
ный от коносамента, рассматривается лишь как 
подтверждающий договор перевозки, однако не 
подтверждающий принятия груза. Эту проблему 
можно было бы решить, либо изъяв эту статью, 
как предлагает Федеративная Республика Г ермании, 
либо изменив ее таким образом, чтобы сохранить 
первоначальный принцип, однако уточнить, что 
документ, отличный от коносамента, выданный 
перевозчиком для констатации принятия груза для 
перевозки, является доказательством р п т а  1'аае 
принятия груза перевозчиком. Таким образом, 
излишне добавлять, что этот документ является 
также доказательством договора перевозки.

5. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика), затрагивая поправки, предло
женные делегацией в документе А/ССЖР. 89/С.1/Ь. 
93, говорит, что она может согласиться с поправ
кой Польши при условии уточнения того, что пере
возчик не может выдать без согласия грузоотпра
вителя документ, отличный от коносамента, под
тверждающий заключение договора перевозки.

6. Г-н ФАХИМ (Египет) говорит, что его делега
ция с трудом может согласиться с текстом 
ЮНСИТРАЛ, однако она возражает против пол
ного изъятия статьи 18. Он поддерживает поправку 
Польши, которая соответствует установленной 
практике.

7. Г-н ВАИТИТУ (Кения) отмечает, что поправка 
Польши значительно изменяет смысл текста 
ЮНСИТРАЛ. Делегация Кении считает, что этот 
текст в его настоящей формулировке устанавливает 
лишь презумпцию, которую всякий может откло
нить, утверждая, что в конкретном случае доку
мент, отличный от коносамента, не является свиде
тельством принятия груза.

8. Г-н МАРСИАНОС (Греция) считает, что настоя
щий текст статьи 18 лишен смысла; действительно, 
документ, отличный от коносамента, не может сви
детельствовать одновременно о заключении догово
ра перевозки и о приеме груза. Представитель 
Греции предпочитает изъять эту статью, однако в 
ином случае он предпочел бы поправку Польши.

9. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что если он 
правильно понимает, то статья 18 направлена на 
обеспечение того, чтобы всякий раз, когда выдается 
документ, отличный от коносамента, для подтвер
ждения договора перевозки, этот документ мог бы 
быть также принят как доказательство приема 
груза перевозчиком. Этот текст может создать 
трудности для перевозчика, выдавшего такой доку
мент, но не принявшего груза; однако, как отметил 
представитель Кении, речь идет лишь о презумп
ции, которая может быть отклонена перевозчиком.

10. Основные черты коносамента в том виде, в 
каком они определены в пункте 6 статьи 1, не огра
ничиваются двумя функциями, упомянутыми пред
ставителями Польши: подтверждение договора пе
ревозки и приема груза. Коносамент является также 
обязательством со стороны перевозчика в отноше
нии передачи груза против этого документа. Поэ
тому было бы ошибкой считать, что документ, 
отвечающий первым двум условиям, обязательно 
является коносаментом, и распространять эту гипо
тезу на другие документы, заменяющие его. По
правка Польши найдет более широкую поддержку, 
если после слов «является доказательством р п та  
Гаспе» будут вставлены слова «договора перевозки 
и». Делегация Сьерра Леоне могла бы, следова
тельно, поддержать эту поправку; в ином случае 
она предпочла бы сохранение первоначального 
текста.
11. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) говорит, что 
его делегация считает, что фраза, предложенная 
представителем Сьерра Леоне, является полностью 
приемлемой; она поможет рассеять сомнения деле
гаций, считающих необходимым уточнить, что дан
ный документ является доказательством заключе
ния договора перевозки.

12. Г-н МАРСИАНОС (Греция) и г-н ФАХИМ (Еги
пет) заявляют, что они могут согласиться с поправ
кой Польши вместе с подпоправкой, предложенной 
делегацией Сьерра Леоне.

13. Г-н ПОПОВ (Болгария) говорит, что его делега
ция поддерживает первоначальную поправку Поль
ши без включения слов, предложенных представи
телем Сьерра Леоне.

14. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что его деле
гация высказывается за сохранение проекта ста
тьи 18, разработанного ЮНСИТРАЛ. Основной 
заслугой проекта является провозглашение доктри
ны, согласно которой перевозчик, выдавший доку
мент помимо коносамента, не может отрицать 
существования договора перевозки или фактическо
го приема груза в зависимости от того или иного 
случая.

15. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что его делегация, как и делегация Болгарии, 
предпочитает первоначальный текст, предложен
ный Польшей. Дополнение, предложенное деле
гацией Сьерра Леоне, не удовлетворительно, учи
тывая, что документ, выданный для подтверж
дения приема груза, может лишь быть простой кон
статацией такого приема, что не может рассмат
риваться как доказательство заключения договора 
перевозки.

16. Г-н РЕЙСХОФЕР (Австрия) присоединяется к 
представителю Соединенного Королевства. Делега
ция Австрии одобряет первоначальную поправку 
Польши, согласно которой документ, помимо коно
самента, констатирует прием груза перевозчиком 
для перевозки и может, следовательно, рассматри
ваться как подтверждение р п т а  {'аае приема груза,
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поскольку эти два факта являются аналогичными. 
Однако делегация Австрии не может согласиться с 
подпоправкой, предложенной представителем 
Сьерра Леоне; заключение договора перевозки и 
прием груза нельзя сопоставить, поскольку один из 
этих двух актов может иметь место независимо от 
другого.

17. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик), выступая по поводу предложе
ния Германской Демократической Республики 
(А/СОКР.89/С.1/Ь.93), отмечает, что важно уточ
нить, что документ помимо коносамента не может 
быть выдан без согласия грузоотправителя.

18. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что поправка 
Польши с внесенной в него поправкой делегацией 
Сьерра Леоне приемлемо для делегации Индии; 
оно, безусловно, улучшает первоначальный текст, 
хотя и вносит несколько иной акцент.

19. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) предлагает в 
духе компромисса следующим образом изменить 
подпоправку делегации Сьерра Леоне: «заключения 
договора перевозки и». Таким образом, будет выра
жено первоначальное намерение делегации Польши, 
которое сводится к уточнению того, что документы 
помимо коносамента, выданные для констатации 
приема груза, свидетельствуют также о заключении 
договора перевозки и о приеме этого груза.

20. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что он 
может согласиться с предложением представителя 
Польши, которое отвечает его пожеланиям.

21. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая, что устные предло
жения делегаций Сьерра Леоне и Польши взаимо
приемлемы для этих делегаций, говорит, что он 
будет считать, что Комитет не рассматривает более 
первоначальную поправку Польши. Он предлагает 
участникам ограничить свои замечания рассмотре
нием измененной поправки Польши.

22. Г-н М АЛЕЛ А (Заир) поддерживает поправку 
Польши в ее измененной форме.

23. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что, по его 
мнению, первоначальный текст ЮНСИТРАЛ явля
ется значительно более логичным. Поправки, на
правленные на его замену, отходят от мысли о том, 
что важным является не тот факт, что перевозчик 
выдал документ, констатирующий заключение до
говора, а тот факт, что он выдал свидетельство о 
приеме груза.

24. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что трудность с 
текстом ЮНСИТРАЛ сводится к тому, что первое 
положение свидетельствует о том, что документ 
помимо коносамента может рассматриваться как 
договор перевозки. С этой точки зрения первона
чальная поправка Польши представляет собой улуч
шение по сравнению с существующим текстом, 
и делегация Франции может его поддержать.

25. Что же касается второго положения поправки 
Польши в ее измененном виде, то делегация Фран

ции считает бесполезным предусматривать, что 
документ помимо коносамента свидетельствует 
р п та  Гасме о заключении договора перевозки. Было 
бы предпочтительно опустить это положение, 
поскольку оно лишь устраняет гибкость, которая 
проявляется в текущей практике в данной области. 
Важно сказать, что эти документы могут р п та  
Гас1е свидетельствовать о приеме груза.

26. Наконец, с точки зрения редакции делегация 
Франции считает, что первое положение исправлен
ной поправки Польши должно быть изменено та
ким образом, чтобы включить ссылку на документ 
перевозки, несмотря на то что речь идет лишь о 
приеме груза. Г-н Дуэ предлагает, следовательно, 
заменить слова «когда перевозчик выдает иной, чем 
коносамент, документ, подтверждающий получение 
груза для перевозки» словами «когда перевозчик 
выдает документ перевозки помимо коноса
мента...».

27. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
ки) говорит, что делегация Соединенных Штатов 
благоприятно относится к первоначальной поправке 
Польши и что она не может, следовательно, согла
ситься с устными поправками, которые были сдела
ны по этому вопросу. С этими изменениями доку
мент, констатирующий лишь прием груза, может в 
определенной степени свидетельствовать также о 
заключении договора перевозки. Содержание и 
характер договора представляют собой, однако, 
вопросы, которые, должны решаться в каждом 
случае в зависимости от обстоятельств и которые 
не могут регулироваться положением такого рода. 
Г-н Хоннольд считает, следовательно, что Коми
тет должен проголосовать отдельно первоначаль
ную поправку Польши и ее новый вариант. Если 
это предложение получит поддержку, то делегация 
Соединенных Штатов будет голосовать в пользу 
первоначального предложения и против его послед
него варианта.

28. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), выступая по поряд
ку ведения заседания, говорит, что, насколько он 
понимает, Комитет больше не рассматривает пер
воначальную поправку Польши. Члены Комитета 
должны, следовательно, ограничить свои замечания 
этой поправкой с внесенными в нее устно подпо- 
правками делегацией Сьерра Леоне и представите
лем Польши.

29. Г-н КАСТРО (Мексика), поддерживая предло
жение Франции, подчеркивает, что целью статьи 18 
в том виде, в каком она была разработана в ходе 
переговоров, прошедших в ЮНСИТРАЛ, является 
обеспечение того, чтобы в Конвенцию было вклю
чено положение, относящееся к документу перевоз
ки помимо коносамента. Часто случается, что для 
небольших партий груза выдается лишь открытый 
полис, а не коносамент. Полис, как правило, выда
ется в порту назначения или в определенных случаях 
на борту судна.

30. Г-жа ЮЗОФ (Малайзия), поддерживая замеча
ния представителя Австралии, говорит, что текст
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ЮНСИТРАЛ имеет еще и дополнительное преиму
щество, выделяя доказательственную силу докумен
тов, отличных от коносамента, в том, что касается 
заключения договора перевозки и приема груза. 
Однако эти два события происходят не одновре
менно, и, по мнению делегации Малайзии, первона
чальный текст представляет собой средство давле
ния в этом смысле, поскольку он устанавливает 
презумпцию, которая может быть отклонена на 
основе фактов, изложенных перевозчиком.

31. Г-н ВУРЕХ (Либерия) говорит, что делегации 
Либерии трудно будет поддержать поправку Поль
ши с внесенными в нее подпоправками, поскольку 
могут иметь место обстоятельства, когда перевоз
чик не соглашается или отказывается перевезти 
груз. Кроме того, нельзя согласиться с тем, что 
простая расписка свидетельствует о заключении 
договора перевозки.

32. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) говорит, что существуют 
значительные различия между текстом ЮНСИТРАЛ 
и поправкой Польши с внесенными в нее измене
ниями: действительно, намерение, провозглашенное 
в тексте ЮНСИТРАЛ, сводилось к констатации 
договора перевозки, в то время как измененная 
поправка Польши касается приема груза. Могут 
возникнуть трудности в отношении приема груза 
перевозчиком, учитывая, что договор перевозки 
должен содержать описание груза, по поводу кото
рого он заключается. Оратор предлагает, следова
тельно, изменить нынешний текст таким образом, 
чтобы предусмотреть, что документ, отличный от 
коносамента, свидетельствует р п т а  Гаае о заклю
чении соглашения в отношении перевозки груза, 
описанного в документе, а не о фактическом приеме 
груза перевозчиком.

33. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету согла
совать поправку Польши (А /С О № . 89/С.1/Ь.159) 
с внесенными в нее устными подпоправками пред
ставителями Сьерра Леоне и Польши.

34. Поправка с внесенными в нее изменениями при
нимается 21 голосом против 15 при 34 воздер
жавшихся.

35. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария), выступая по моти
вам своего голосования, говорит, что, если бы уст
ная подпоправка Сьерра Леоне и поправка Польши 
были поставлены на голосование раздельно, он 
голосовал бы против первой и за вторую.

36. Г-н ДУЭ (Франция) предлагает направить в Ре
дакционный комитет устную подпоправку, которую 
он предложил в отношении поправки Польши.

37. Г-н КАСТРО (Мексика), г-н МАРТОНЬИ (Вен
грия) и г-н ФУКС (Австрия) поддерживают это 
предложение.

38. Г-н МАРСИАНОС (Греция) и г-н СУХОРЖЕВ
СКИЙ (Польша) возражают против него.

39. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету прого
лосовать предложение Франции.

40. Предложение отклоняется 22 голосами против
18 при 23 воздержавшихся.

41. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер
мании) напоминает, что его делегация заявила о 
своей готовности снять свою поправку (А/СОИР. 
89/С.1/Ь. 171), если поправка Польши (А /С О № . 
89/С. 1/Ь. 159) будет принята Комитетом. Однако 
Комитет голосовал не за текст последней, а за 
измененный текст в соответствии с устными под
поправками, предложенными делегациями Сьерра 
Леоне и Польши. Г-н Гантен просит поэтому Ко
митет проголосовать за поправку делегации Феде
ративной Республики Германии.

42. Г-н АМОРОСО (Италия) поддерживает это 
предложение, в частности, по той причине, что 
большое число воздержавшихся во время голосова
ния пересмотренной поправки Польши свидетельст
вует о том, что мнение Комитета по статье 18 по- 
прежнему неодинаково.

43. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) также считает, что 
результаты голосования свидетельствуют об опре
деленном неудовлетворении, существующем среди 
членов Комитета. Однако Комитет столкнется с 
процедурными трудностями, если он согласится с 
предложением представителя Федеративной Рес
публики Германии. В этих условиях Комитет мог 
бы, вероятно, назначить небольшую группу из 
числа своих членов, с тем чтобы попытаться разра
ботать удовлетворительный текст, который он рас
смотрел бы впоследствии.

44. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер
мании) говорит, что его делегация могла бы согла
ситься с предложением представителя Норвегии.

45. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что, по 
мнению делегации Сьерра Леоне, всякая новая 
попытка открыть прения по вопросу об изъятии 
статьи 18, предложенном в документе А/СОИР. 
89/С.1/Ь.171, будет противоречить решению, уже 
принятому Комитетом, которое сводится к сохра
нению статьи 18 при условии учета поправки, пред
ложенной в документе А/СОИР .89/С. 1/Ь. 159, с 
внесенными в нее устными изменениями делега
циями Сьерра Леоне и Польши.

46. После прений процедурного характера, в ходе 
которых выступили г-н ГЕЙРОС (Бразилия), г-н 
ТОРБАНОВ (Болгария), г-н ГАНТЕН (Федератив
ная Республика Германии), г-н СЕЛЬВИГ (Норве
гия), г-н СЛОАН (представитель Генерального 
секретаря) и г-н ВИС (Исполнительный секретарь 
Конференции). Г-н ГАНТЕН (Федеративная Рес
публика Германии) говорит, что делегация Федера
тивной Республики Германии не будет настаивать 
на том, чтобы Комитет изучил поправку, содер
жащуюся в документе А/СОИР.89/С. 1/Ь. 171, при 
условии, что Конференция попытается разрешить 
на пленарном заседании трудности, которые воз
никают у многих делегаций в связи с содержанием 
статьи 18.
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47. Предложение принимается. _ т, т-ускорения работы Комитета делегация Германской
/10 г  ш г е т т  у д и и с г  / г  гг Демократической Республики снимает свою поправ-48. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра- г д / г п 1МР80/ г  1/т
тическая Республика) говорит, что ввиду продолжи
тельности прений, прошедших по статье 18, и для Заседание закрывается в 19 час. 30 мин.

25-е заседание
Четверг, 23 марта 1978 года, 10 час. 10 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

А /ССШР. 89/С. 1 /  8 К. 25

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А /О Ж Р .89 /5 , А/СОНР.89/6, А/СОИР. 
89/7 и АййЛ, А /С О №  .89/8, А /О Ж Р .8 9 /С Л /Ь .
12, Ь.27, Ь.44, Ь.46, Ь.68, Ь.78, Ь.136, Ь.137, 
Ь.152, Ь.181)

Статья 13 (окончание)

Пункт 3

1. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) доводит до сведе
ния, что его делегация не возражает больше против 
одобрения Комитетом пункта 3 статьи 13.

2. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что если нет возра
жений, то он будет считать, что Комитет одобряет 
пункт 3 статьи 13 и направляет его в Редакционный 
комитет.

3. Предложение принимается.

Статья 19 

Пункт 1

4. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть наиболее отличающуюся от первоначаль
ного текста поправку к пункту 1, которая была 
представлена делегацией Японии в документе 
(А /аЖ Р .89 /С .1 /Ь .27 ).

5. Г-н ТАНИКАВА (Япония) отмечает, что пункт 1 
охватывает очевидные повреждения. В соответст
вии с нынешним текстом пункта 1, если грузополу
чатель направляет письменное уведомление перевоз
чику об утрате или повреждении не позднее дня, 
следующего за днем передачи груза, он может оспо
рить презумпцию того, что груз был передан пере
возчиком в том виде, в каком он описан в 
транспортном документе, или, в случае отсутствия 
такого документа, в хорошем состоянии, при отсут
ствии контроля в момент его передачи. Вот почему 
в тот момент, когда груз передается грузополуча

телю, он должен проверить состояние, в котором 
находится груз. Если в результате этого контроля 
он обнаружит, что груз был утрачен или повреж
ден, грузополучатель или лицо, действующее от его 
имени, должны уведомить перевозчика до передачи 
груза или в момент такой передачи. Однако это 
важное правило не отражено в нынешнем тексте 
пункта 1.

6. Кроме того, если грузополучатель направляет 
такое письменное уведомление об утрате или 
повреждении позднее, чем на следующий день после 
дня передачи ему груза, предполагается, что такая 
утрата или повреждение произошли в момент пере
дачи груза, даже если они произошли впоследствии. 
Зачем возлагать на перевозчика обязательства дока
зывания того, что он передал грузополучателю груз 
в хорошем состоянии? Более того, поскольку часто 
трудно направить письменное уведомление даже в 
момент передачи груза, поправка Японии преду
сматривает, что грузополучатель может соответст
вующим образом устно уведомить перевозчика и 
позднее письменно подтвердить свои замечания в 
течение 24 часов.

7. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
поддерживает поправку Японии, которая позволяет 
согласовать проект конвенции с действующим в 
этой области международным правом. Любое пра
вило, позволяющее грузополучателю направлять 
уведомление об утрате или повреждении после пере
дачи груза, неизбежно влечет за собой возникнове
ние разногласий в отношении вопроса о том, дей
ствительно ли утрата или ущерб, упомянутые в 
уведомлении, произошли до передачи груза, когда 
перевозчик еще нес соответствующую ответст
венность. Делегация Великобритании приветствует 
также идею о предоставлении грузополучателю воз
можности подачи устного уведомления с последую
щим письменным подтверждением в течение 
24 часов.

8. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) понимает мотивы, 
которыми руководствовалась делегация Японии, 
предлагая свою поправку, однако считает, что по 
причинам практического порядка уведомление об 
утрате или повреждении должно всегда осуществ-
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ляться в письменной форме. Вот почему он пред
почитает нынешний текст пункта 1.

9. Г-н СТУРМС (Нидерланды) поддерживает по
правку Японии в том, что важно как можно раньше 
уведомить перевозчика обо всех повреждениях, на
несенных грузу, и что в результате необходимо 
уполномочить грузополучателя сделать такое уве
домление сначала в устной форме.

10. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) высказывается в 
пользу нынешней формулировки пункта 1, которая 
предоставляет грузополучателю определенный вре
менной период, для того чтобы поступить к изу
чению груза и обнаружению возможных поврежде
ний, которые не могут быть выявлены сразу (на
пример, случай с перевозкой груза в контейнерах). 
Кроме того, если грузополучатель получает одно
временно большое количество груза, он не может, 
безусловно, проконтролировать состояние всего 
груза на месте.

11. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) не может согла
ситься с поправкой Японии, поскольку она обязы
вает грузополучателя осуществлять сначала устное 
уведомление и позднее подтверждать его в пись
менной форме. Однако, каким образом грузополу
чатель может доказать, что он действительно осу
ществил устное уведомление, если перевозчик не 
захочет этого признать? Такое положение может 
привести к многочисленным спорам, в то время как 
текст, разработанный ЮНСИТРАЛ, требует со 
стороны грузополучателя лишь письменного уве
домления.

12. Г-н СЕВОН (Финляндия) отмечает, что поправ
ка Японии затрагивает лишь очевидные поврежде
ния и не связана для его делегации с какими-либо 
трудностями в этой области. В соответствии с 
нынешним режимом грузополучатель должен сооб
щить перевозчику о повреждениях, нанесенных 
грузу в момент передачи, в то время как проект 
конвенции разрешает проблему, которая может воз
никнуть у грузополучателя в этой связи, предостав
ляя ему определенный временной период. Однако 
фактически как проект конвенции, так и поправка 
Японии могут вызвать споры, поскольку в соответ
ствии с проектом может возникнуть вопрос, когда 
фактически были нанесены повреждения грузу, а в 
соответствии со своей поправкой, — действительно 
ли было устное уведомление. Однако в целом 
поправка Японии представляется предпочтительней 
первоначального текста, и делегация Финляндии 
может ее поддержать.

13. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) не может поддержать 
поправку Японии, которая представляется ему не
достаточно четкой.

14. Г-н МАСУД (Пакистан) не может поддержать 
поправку Японии, поскольку мысль о предоставле
нии грузополучателю права на осуществление уст
ного уведомления может привести к возникновению 
многочисленных споров.

15. Г-н ДУЭ (Франция) считает, что поправка Япо
нии, очевидно, вносит определенную сложность как 
в нынешнюю систему, в соответствии с которой 
грузополучатель направляет письменное уведомле
ние перевозчику в день передачи груза, так и в 
проект конвенции, который предоставляет грузопо
лучателю возможность направлять письменное уве
домление перевозчику на следующий день после дня 
передачи груза. Кроме того, грузополучателю труд
но будет доказать, уведомил ли он устно перевоз
чика о повреждениях, нанесенных грузу. Принятие 
поправки Японии способствует сохранению нынеш
него режима, открывая вместе с тем возможности 
для возникновения споров. Следовательно, един
ственно возможным решением является решение, 
предусмотренное в проекте конвенции.

16. Г-н АМОРОСО (Италия) также предпочитает 
первоначальный текст, поскольку поправка Японии 
носит еще более ограничительный характер, чем 
Гаагские правила в отношении сроков, которыми 
располагает грузополучатель для осуществления 
проверки состояния груза.

17. Г-н НЗАПУ (Заир) считает, что поправка Япо
нии не приведет к возникновению практических 
трудностей в стране, имеющей все современные 
средства связи, однако, например в случае Заира, 
страны в основном с сухопутными границами, порт 
которой расположен в тысячах километров от про
мышленных центров, грузополучателю трудно бу
дет письменно подтвердить телефонное уведомле
ние в течение 24 часов.

18. Г-н ЛИ (Корейская Республика) поддерживает 
поправку Японии, которая представляет собой ком
промисс между Гаагскими правилами и проектом 
конвенции.

19. Г-н ВАНСЕК (Объединенная Республика Каме
рун) разделяет точку зрения, выраженную пред
ставителем Франции в отношении поправки Япо
нии, и высказывается за сохранение первоначаль
ного текста.

20. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование по
правку Японии А/СОИР .89/С .1/Ь.27.

21. Поправка отклоняется 46 голосами против 7 
при 9 воздержавшихся.

22. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что поправка Сое
диненных Штатов Америки (А/СОИР,89/С.1/Ь.68) 
к пункту 1 статьи 19 снята, и предлагает Комитету 
рассмотреть поправку Уганды (А/СОИР.89/С.1/Ь. 
152) к тому же пункту.

23. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что первая 
часть поправки Уганды к пункту 1 касается исклю
чительно английского варианта текста. Вторая и 
третья части поправки образуют единое целое и 
сводятся к замене в данном пункте слов «тран
спортном документе» словом «коносаменте», по
скольку транспортный документ еще не получил 
свое определение, и документ, упомянутый в пункте
1, представляется коносаментом.
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24. Г-н СЕВОН (Финляндия) возражает против 
поправки Уганды, сводящейся к замене «транспорт
ного документа» «коносаментом» по причине по
следствий, которые могут возникнуть в связи с 
этим изменением в отношении статьи 18, и поддер
живает текст ЮНСИТРАЛ.

25. Г-н ДУЭ (Франция) уточняет, что Рабочая груп
па ЮНСИТРАЛ намерена использовать термин 
«транспортный документ»; действительно, предме
том настоящей Конвенции является осуществление 
не только договора перевозки, связанного с выдачей 
коносамента, но и договора перевозки, связанного с 
выдачей других документов. Поэтому термин 
«транспортный документ» имеет то преимущество, 
что он более широкий и охватывает также догово
ры, зафиксированные в транспортных документах, 
отличных от коносамента, т. е. договоры, охваты
ваемые Конвенцией. Поэтому важно сохранить тер
мин «транспортный документ».

26. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) поддерживает текст 
ЮНСИТРАЛ по причинам, изложенным делегация
ми Франции и Финляндии.

27. Г-жа ДИОП (Сенегал) также считает, что 
термин «коносамент» определенным образом огра
ничивал бы действие пункта 1, учитывая положения 
статьи 18, согласно которым документ, отличный 
от коносамента, может быть выдан в подтвержде
ние договора перевозки.

28. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что поправка Уган
ды не получила поддержки и что он считает, что 
Комитет отклонил ее.

29. Предложение принимается.

30. Пункт 1 принимается без изменений и переда
ется в Редакционный комитет.

31. Г-н ЛЕБЕДЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) обращает внимание Комитета на 
редакционный вопрос, который должен быть учтен 
Редакционным комитетом в отношении формули
ровки статьи 19. Всякий раз, когда в данной статье 
упоминается перевозчик, делегация СССР хотела 
бы, чтобы это упоминание относилось также к ка
питану судна и к агентам перевозчика, с тем чтобы 
они рассматривались как представители перевозчи
ка в целях настоящей статьи. Это предложение 
вытекает из пункта 3 статьи 4, где говорится, что в 
пунктах 1 и 2 настоящей статьи «ссылка на перевоз
чика или грузополучателя означает, помимо пере
возчика или грузополучателя, также служащих или 
агентов, соответственно, перевозчика или грузопо
лучателя». Настоящая формулировка статьи 19 
представляется ограничительной, поскольку упоми
нается лишь перевозчик. Возможно, Редакционный 
комитет сможет отыскать более удовлетворитель
ную формулировку в плане, упомянутом г-ном Ле
бедевым, которая применялась бы во всей статье
19, например в форме нового пункта 7.

32. Г-н АМОРОСО (Италия), г-н ФУКС (Австрия) 
и г-н БАЙЕРС (Австралия) также считают, что в 
этом смысле необходимо уточнить текст.

33. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) зачитывает текст, который можно было бы 
добавить к стать; 19 и который сформулирован по 
образцу пункта 3 статьи 4: «В целях настоящей 
статьи упоминание перевозчика, фактического пере
возчика или грузополучателя означает, помимо 
прочего, служащих или агентов перевозчика или 
грузополучателя, соответственно».

34. Г-н КАСТРО (Мексика) отмечает, что пункт 3 
статьи 4 предусматривает исключение, в то время 
как предложение Советского Союза направлено на 
введение определения общего порядка, которое 
необходимо также включить в статью 18 и, воз
можно, в другие статьи.

35. Г-н ГОНДРА (Испания) спрашивает, разве опре
деление перевозчика, в том виде, в каком оно было 
зачитано г-ном Висом или составлено в других 
выражениях, не было ранее включено в первую ста
тью вместе с другими определениями. Он отмечает, 
что в некоторых статьях под перевозчиком пони
мается основное лицо, занимающееся перевозкой, 
а в других статьях этот термин означает иное.

36. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегации СССР 
оформить в письменном виде текст, который она 
предлагает добавить к статье 19, и говорит, что 
Комитет обратится к этому вопросу в конце рас
смотрения этой статьи.

37. Предложение принимается.

Пункт 2

38. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что все пять по
правок по пункту 2 предлагают изменить сроки, 
оговоренные в этом пункте. Перед тем как пред
ставить их на рассмотрение Комитета, Председа
тель предлагает делегациям проголосовать вопрос
о том, действительно ли Комитет желает изменить 
сроки, оговоренные в тексте ЮНСИТРАЛ, а 
именно срок в 15 дней. В зависимости от резуль
татов голосования эти поправки будут впоследст
вии рассматриваться или нет.

39. Предложение принимается.
40. Комитет постановляет не изменять сроки, уста
новленные в пункте 2 статьи 19, 43 голосами про
тив 13 при 6 воздержавшихся.

41. Пункт 2 принимается и направляется в Редак
ционный комитет.

Пункт 3
42. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть пункт 3 статьи 19, к которому были 
сделаны две поправки, одна — Объединенной Рес
публикой Танзанией, а другая — Угандой 
(А /СО И Р.89/С .1/Ь.137 и А /СО И Р,89/С .1/Ь .152).
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43. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что поправка 
его делегации к пункту 3 статьи 19 направлена на 
замену слов «сторонами» словами «перевозчиком и 
грузополучателем, их служащими и агентами», 
поскольку слово «сторонами» в первый раз появ
ляется в тексте проекта конвенции.

44. Г-жа ДИОП (Сенегал) отмечает, что слово 
«рагпек» не фигурирует во французском тексте и что 
слово «соШтаёюЫге», которое в нем фигурирует, 
предполагает, что проверка была проведена обеими 
сторонами, то есть перевозчком и грузополучате
лем. Поэтому поправка Уганды представляется ей 
как не относящаяся к французскому тексту.

45. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) видит со своей 
стороны определенные преимущества в поправке 
Уганды, поскольку термин «стороны» может озна
чать не только перевозчика и грузополучателя, но и 
также их служащих или агентов. Эта поправка пред
ставляется поэтому ему полезной в той степени, в 
какой она уточняет текст пункта 3.

46. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает направить по
правку Уганды в Редакционный комитет, как и по
правку Объединенной Республики Танзании, которая 
носит чисто редакционный характер и относится 
лишь к тексту на английском языке.

47. Предложение принимается.

Пункт 4

48. Пункт 4 принимается.

Пункт 5

49. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть поправки к пункту 5 статьи 19, представ
ленные Грецией (А/СОНР.89/С.1/Ь.12), Соединен
ным Королевством (А/СО№ .89/С.1/Ь.78) и Кана
дой (А/ОЖ Р.89/С.1/Ь.181).

50. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
говорит, что поправка, представленная его делега
цией к пункту 5, образует часть комплекса предло
жений в отношении ответственности в случае за
держки в сдаче, связанных с решением, которое 
Комитет примет в отношении общего режима 
ответственности. Поэтому ему представляется 
предпочтительным отложить рассмотрение этой 
поправки до тех пор, пока Комитет не выскажется в 
отношении статьи 5.

51. Г-н МОНТГОМЕРИ считает, что, установив 
период в 21 день, по истечении которого грузополу
чатель не может больше требовать возмещения за 
задержку в сдаче, пункт 5 существенно сократил сфе
ру действия других положений, относящихся к 
задержке в сдаче и включенных в настоящую Кон
венцию. Действительно, в таких больших странах, 
как Канада, или в странах, не имеющих выхода к 
морю, между доставкой груза в порт назначения и их 
передачей грузополучателю может пройти очень 
большой период времени. Поэтому сроки, установ

ленные в пункте 5, являются слишком короткими и 
не соответствуют духу общих положений, относя
щихся к задержке в сдаче. Вот почему делегация Ка
нады предлагает установить период в 60 дней, кото
рый также может оказаться слишком коротким в 
отдельных случаях, однако который будет более ра
зумным. Его делегация отмечает, что в отличие от 
других пунктов статьи 19, касающихся бремени до
казывания, пункт 5 касается утраты права требо
вать возмещения в случае задержки в сдаче. Поэ
тому ему представляется необходимым продлить 
предусмотренный период до 60 дней, если сущест
вует стремление сделать это право реальным.

52. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что его 
делегация, напротив, предлагает сократить до 10 
или 15 дней сроки, установленные в пункте 5. Эти 
сроки представляются ему излишними, поскольку 
они рассчитаны «после дня передачи груза грузопо
лучателю» и исключают соответственно период 
между прибытием груза в порт выгрузки и его пере
дачей грузополучателю. С другой стороны, грузо
получатель должен лишь уведомить перевозчика о 
том, что он может воспользоваться своим правом 
потребовать возмещения за повреждения без уточне
ния, к чему сводятся эти повреждения. Поэтому 
период в 12 дней будет вполне достаточным для 
того, чтобы сделать такое заявление.

53. Г-н НЕЛЬСОН (Гана) хотел бы знать, касаются 
ли сроки, предложенные Канадой в своей поправке, 
возбуждения иска, связанного с нанесением повреж
дений, или лишь представления уведомления об 
утрате или повреждениях.

54. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) говорит, что речь 
идет лишь об уведомлении, которое грузополуча
тель должен направить перевозчику в соответствии 
с пунктом 5.

55. Г-н БАЙЕРС (Австралия) поддерживает поправ
ку Канады. Пункт 5 проводит, по его мнению, 
совершенно неоправданное различие между утратой, 
понесенной в результате задержки в сдаче, и другими 
формами утраты. Он не намеревается возвращаться 
к этому различию, которое стало предметом ожив
ленного обсуждения в рамках ЮНСИТРАЛ и кото
рое является результатом компромисса между раз
личными затронутыми интересами; однако он счи
тает, что было бы справедливым в качестве ответ
ной меры увеличить срок, за пределами которого 
грузополучатель, пострадавший от задержки в сда
че, полностью теряет право требовать возмещение 
за ущерб, который он фактически понес. По его 
мнению, было бы разумным ликвидировать разли
чие в рассмотрении ущерба, нанесенного задержкой 
в сдаче, и другими формами ущерба, удлинив пе
риод, в течение которого грузополучатель может 
заявить о своем праве на возмещение в случае 
утраты или повреждения, нанесенных задержкой в 
сдаче. Этот период должен не только позволить 
грузополучателю принять груз и оценить последст
вия задержки в сдаче в отношении различных 
обстоятельств, но и учесть время, истекшее между
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сдачей груза в порту и его сдачей грузополучателю. 
Представитель Австралии, следовательно, высту
пает за установление периода в 60 дней, как это 
предложил представитель Канады.

56. Г-н МАСУД (Пакистан) поддерживает без огово
рок поправку Канады по причинам, указанным пред
ставителем Австралии. По его мнению, положение, 
фигурирующее в пункте 5, относится скорее к ста
тье 20, поскольку в последней устанавливается иско
вая давность, за пределами которой грузополуча
тель не имеет больше права обращаться с рекла
мацией.

57. Г-н РЕЙСХОФЕР (Австрия) также поддержива
ет поправку Канады по причинам, указанным пред
ставителем Канады и представителем Австралии. 
Срок в 21 день, установленный в пункте 5 статьи 19, 
представляется ему слишком коротким, поскольку 
часто трудно определить последствия задержки 
в сдаче.

58. Г-н ЛУКАБУ-К’ХАБУДЖИ (Заир) говорит, что 
Заир, как и Канада, является очень большой стра
ной, и связь в нем чрезвычайно затруднена. Поэтому 
ему кажется, что трудно будет согласиться с перио
дом в 21 день, установленным в пункте 5. Фактиче
ски речь идет о том, чтобы знать, в какой момент 
груз необходимо считать доставленным: является ли 
этот момент тем моментом, когда груз переходит 
владельцу, или же тем моментом, когда он переда
ется агенту? Учитывая проблемы, которые могут 
возникнуть во многих странах, представитель Заира 
считает, что поправка Канады заслуживает того, 
чтобы ее учли. По его мнению, эта поправка должна 
быть скорее отражена в статье 20, в которой рас
сматривается вопрос об исковой давности.

59. Г-н КХУ (Сингапур) отмечает, что уведомление, 
предусмотренное в пункте 5, является важным, 
поскольку, если оно не направляется перевозчику в 
предусмотренные сроки, право на возмещение за за
держку утрачивается. Стремление удлинить этот 
срок до 60 дней никоим образом не противоречит 
интересам перевозчика. Последний знает, что груз 
был передан грузополучателю с задержкой, и уве
домление служит лишь цели предупреждения о том, 
что грузополучатель собирается потребовать возме
щения. Поэтому нет необходимости быть строгим и 
ограничиться периодом в 21 день, в течение кото
рого грузополучатель может передать письменное 
уведомление перевозчику. Следовательно, делегация 
Сингапура полностью поддерживает поправку Ка
нады.

60. Г-н ДУЭ (Франция) считает, что нельзя устано
вить срок, применимый в отношении уведомления о 
возмещении за задержку, без учета срока, преду
смотренного в отношении уведомления за утрату 
или очевидные повреждения, установленные в пунк
те 1, а также без учета срока, предусмотренного в 
пункте 2 в отношении уведомления за утрату или 
очевидные повреждения. Если груз запаздывает, 
грузополучатель заранее знает об этом еще до его 
прибытия, и у него есть время заранее обдумать,

какой ущерб нанесет ему эта задержка. Любой 
добросовестный грузополучатель может в течение 
3 дней уведомить перевозчика о своем намерении 
возбудить позднее иск за ущерб, связанный с такой 
задержкой. Трудно понять, в чьих интересах предо
ставить грузополучателю двухмесячный период для 
размышлений. Важно также, чтобы перевозчик без
отлагательно знал, будет или нет предъявлена 
рекламация со стороны грузополучателя. Возмеще
ние за задержку представляет уже само по себе 
существенное новшество, с которым не все делега
ции согласны. Если сверх того будут установлены 
особо сложные условия в связи с установлением 
слишком большого периода для предоставления 
простого уведомления о возбуждении возможного 
иска, некоторые делегации еще больше будут склон
ны отклонить положение, относящееся к возмеще
нию за задержку в сдаче. Срок в 21 день, предусмот
ренный в пункте 5, является более чем достаточным.

61. Г-н МАРСИАНОС (Греция) доводит до сведе
ния, что, для того чтобы позволить Комитету 
сэкономить время, делегация Греции снимает свою 
поправку (А/СХЖР.89/С.1/Ь.12). Он хотел бы отме
тить, что срок, предусмотренный в пункте 5, начи
нается не с момента выгрузки груза в порту разгруз
ки, а с момента передачи груза грузополучателю.

62. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ принимает к сведению снятие 
поправки Греции.

63. Г-н УАЛЛА (Объединенная Республика Каме
рун) говорит, что его мнение было прекрасно изло
жено представителями Канады, Австралии и Заира. 
Делегация Камеруна поддерживает поправку Ка
нады.
64. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) говорит, что делега
ция Швейцарии поддерживает период в 21 день, пре
дусмотренный в проекте конвенции, поскольку этот 
период соответствует периоду, предусмотренному в 
Варшавской конвенции и в конвенции о перевозке 
грузов дорожным транспортом, что позволяет 
иметь унифицированный период независимо от вида 
перевозки.

65. Г-н НДАВУЛА (Уганда) считает, что было бы 
хорошо, в частности для стран, не имеющих выхода 
к морю, чтобы грузополучатель имел период 
больше чем в 21 день, для того чтобы направить 
уведомление перевозчику. Более продолжительный 
период позволит в конечном счете преодолеть тех
нические трудности в плане направления соответст
вующих сообщений и мирно урегулировать с пере
возчиком вопрос о возмещении за задержку в сдаче. 
Вот почему делегация Уганды полностью поддер
живает проект поправки Канады.

66. Г-жа ЮЗОФ (Малайзия) считает, что удлинение 
срока, предусмотренного в пункте 5, позволит при
способить применение Конвенции к условиям и кон
кретным потребностям отдельных стран. Поэтому 
она поддерживает поправку Канады.

67. Г-н ПОГУНЕК (Чехословакия) поддерживает 
без оговорок поправку Канады. Он считает, что, с
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точки зрения его страны, не имеющей выхода к 
морю, период в 21 день, предусмотренный в пунк
те 5, является слишком коротким. И, если после 
передачи груза его агенту в порту выгрузки грузо
получатель не направит письменного уведомления 
перевозчику в установленные сроки, он будет лишен 
всех средств получения возмещения от перевозчика. 
Кроме того, г-н Погунек обращает внимание Коми
тета на тот факт, что Конвенция МГК предусмат
ривает срок в 60 дней.

68. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) считает, что срок в 
21 день, предусмотренный в пункте 5, является 
вполне удовлетворительным, поскольку грузополу
чатель должен лишь довести до сведения, что он 
намеревается потребовать возмещения за задержку в 
сдаче и что фактически, начиная с момента конста
тации задержки, он может направить перевозчику 
предусмотренное уведомление даже до прибытия 
груза.

69. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) считает, что, согласно поло
жениям пункта 5 статьи 19, срок, в течение которого 
грузополучатель может направить уведомление пе
ревозчику, начинается с того дня, когда груз пере
дается грузополучателю в порту разгрузки, посколь
ку именно с этого момента прекращается ответст
венность перевозчика. Предусмотренный период 
начинается, следовательно, с момента передачи 
груза в ведение агента грузополучателя в порту 
разгрузки. Если существует стремление, чтобы 
период, предусмотренный в отношении направления

уведомления перевозчику, начинался с момента пере
дачи груза грузополучателю в том месте, в каком он 
должен получить этот груз в пункте, расположенном 
не на побережье, то необходимо изменить редакцию 
ряда статей. Поскольку делегация Германской 
Демократической Республики не намеревается де
лать устного предложения, она может лишь поддер
жать поправку Канады.

70. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада) считает предпоч
тительным удлинить период, предусмотренный в 
пункте 5 статьи 19, чем предусмотреть изменение 
редакции многих статей. Кроме того, он не может 
сравнить последствия положений пунктов 1 и 2 ста
тьи 19 с последствиями положений пункта 5 той же 
статьи. Пункты 1 и 2 лишь перелагают бремя 
доказывания, и при этом грузополучатель не теряет 
права возбуждения иска против перевозчика. В от
личие от этого, положения пункта 5 сводятся к тому, 
что грузополучатель теряет право на всякое возме
щение, если он не направил уведомление перевоз
чику в установленные сроки.

71. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование по
правку Канады.

72. Поправка принимается 32 голосами против 27 
при 9 воздержавшихся.

73. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ доводит до сведения, что 
текст пункта 5 статьи 19 с внесенными в него по
правками будет направлен в Редакционный комитет.

Заседание закрывается в 13 час.

26-е заседание

Четверг, 23 марта 1978 года, 17 час. 40 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/СО]\Г.89/5, А/СООТ.89/6, А/СО]МГ. 
89/7 и А /О Ж Г .89/8 , А/СО]ЧГ.89/С.1/Ь.13, Ь.28, 
Ь.46, Ь.172, Ь.190)

Статья 19 (продолжение)

Предлагаемый новый пункт

1. Г-н МАСУД (Пакистан), внося на обсуждение 
поправку своей делегации ( А /С О ^  ,89/С.1/Ь.190), 
цель которой заключается в том, чтобы добавить к 
статье 19 пункт 7, говорит, что в соответствии с 
пунктами 1 и 2 этой статьи перевозчик имеет право

А/СО ИР. 89/С.1/8К.26

на получение соответствующего уведомления в слу
чаях утраты или повреждения груза. Цель предла
гаемого нового пункта заключается в том, чтобы 
обеспечить аналогичное право для грузоотпра
вителя.

2. Делегации, возможно, будут иметь различные 
мнения в отношении периода уведомления, пре
дусмотренного в предлагаемом новом пункте. Одна
ко этот вопрос является редакционным; его деле
гация надеется, что Комитет прежде всего рас
смотрит принцип включения в статью 19 положе
ния, заключающегося в документе А /С О № .89/С . 
1 /Ь .190.

3. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что, по мнению 
его делегации, было бы только справедливо, если бы 
грузоотправитель, как и перевозчик, имел право на 
соответствующее уведомление об утрате или по
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вреждении. Его делегация поддерживает принцип 
дополнительного пункта, предлагаемого в докумен
те А/СОИР.89/С.1/Ь.190, и выражает надежду на 
то, что все члены Комитета поддержат его.

4. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что цель 
положений предлагаемого нового пункта сущест
венно отличается от цели положений пунктов 1 и 2 
статьи 19. Если грузоотправитель в течение сроков, 
предусмотренных в статье 19, не делает уведомле
ния об утрате или повреждении груза, то пункты 1 
и 2 означают только, что передача груза будет дока
зательством р п т а  1'аспе того, что груз был сдан, как 
это указано в транспортном документе; другими 
словами, грузоотправителю придется доказывать, 
что груз был утрачен или поврежден. Однако теперь 
грузоотправитель находится в аналогичном положе
нии, даже если он не направил перевозчику соот
ветствующее уведомление, поскольку грузоотправи
тель, требующий возмещения убытков, в любом 
случае должен доказывать характер и степень 
повреждения или утраты груза. С другой стороны, 
предлагаемый новый пункт направлен на то, чтобы 
в тех случаях, когда перевозчик не делает уведомле
ния в течение установленного времени, считалось, 
что он не понес какой-либо утраты или повреждения 
по вине или небрежности грузоотправителя, что 
является несправедливым несоответствием.

5. Пятнадцатидневный период не является практи
чески возможным сроком, в течение которого 
можно выявить ущерб, причиненный судну грузом; в 
особенности это касается линейных перевозок, по
скольку невозможно проводить осмотр всякий раз 
после выгрузки отдельной партии.

6. Предлагаемое положение является не только 
практически неосуществимым, для того чтобы его 
можно было включить в Конвенцию, но и основано 
на подходе, не содержащемся в каких-либо право
вых системах всего мира. В частности, что касается 
правовых систем стран континентальной Европы, 
то обязательство направить соответствующее уве
домление о повреждении груза первоначально лиша
ло грузополучателя возможности представлять тре
бование, если он не предупредил об этом заранее; 
Гаагские правила превратили это положение в пре
зумпцию ]ип5 г а т и т  того, что груз сдается в хоро
шем с о с то я н и и . Однако никто и не думал о наложе
нии аналогичного обязательства на судно по той 
простой причине, что в отличие от груза судно не 
находится под охраной грузополучателя и что труд
нее установить ущерб, нанесенный судну, чем ущерб, 
нанесенный грузу.

7. Таким образом, греческая делегация не может 
поддержать предложение, содержащееся в докумен
те А/СОИР.89/С.1/Ь.190.

8. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что новая 
Конвенция в существующей формулировке налагает 
обязанности и обязательства как на перевозчика, так 
и на грузоотправителя. Поэтому было бы только 
справедливо, если бы в Конвенции содержались 
какие-либо положения, определяющие санкции, при

меняемые при несоблюдении сторонами своих обя
занностей; эти санкции должны применяться как к 
перевозчику, так и к грузоотправителю. По этой 
причине его делегация поддерживает новый пункт 7, 
предложенный делегацией Пакистана.

9. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что цель подачи 
уведомления заключается в том, чтобы другая 
затронутая сторона знала о существующей претен
зии и чтобы таким образом можно было обеспечить 
любые имеющиеся доказательства. Было бы только 
справедливым, если бы выгоды, связанные с таким 
уведомлением, распространялись как на грузоотпра
вителя, так и на перевозчика. Поэтому его делега
ция поддерживает принцип включения положения, 
содержащегося в предложенном новом пункте, хотя 
она может и не согласиться со сроками, упомяну
тыми в документе А/СО ИР.89/С.1/Ь.190.

10. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики) задает вопрос о том, являются ли слова «счи
тается, что перевозчик» в документе А/СОИР.89/С. 
1/ЬЛ 90 окончательным условием, как это пре
дусмотрено в пункте 5 статьи 19.

11. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что это не так. 
Предложение предусматривает лишь презумпцию, 
которая, несомненно, может быть опровергнута.

12. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что требова
ния, налагаемые на грузоотправителя, должны 
также налагаться на перевозчика. Поэтому его деле
гация поддерживает предложение делегации Паки
стана о том, чтобы добавить пункт 7 к статье 19.

13. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) говорит, что ее 
делегация может принять принцип предложенного 
нового пункта, который содержится в современных 
правовых системах. Однако предлагаемый срок 
уведомления продолжительностью в 15 дней озна
чает, что лишнего времени у перевозчика не будет; 
таким образом, с тем чтобы оказать ему помощь, 
можно указать в пункте 1 статьи 15, что в коноса
менте должны содержаться адрес и наименование 
грузоотправителя.

14. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что случай, кото
рого касается предложение делегации Пакистана, 
отличается от случая, охватываемого положениями 
пунктов 1 и 2 статьи 19. Во-первых, ущерб, причи
ненный грузу, можно установить гораздо быстрее, 
чем ущерб, причиненный судну; во-вторых, может 
оказаться затруднительным установить своевремен
но контакт с грузоотправителем, как было указано 
представителем Норвегии. Кроме того, через 15 
дней после выгрузки части своего груза судно 
может все еще находиться в море, а это означает, 
что требование о том, что ущерб должен быть об
наружен и уведомление о нем должно быть направ
лено в течение 15 дней, является практически 
неосуществимым.

15. Предлагаемый пункт устанавливает слишком 
жесткое условие для перевозчика. Если мы хотим 
установить взаимные обязательства для грузоотпра
вителя и перевозчика, необходимо сформулировать
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предложение в другой форме. Делегация Франции не 
может поддержать предложение, содержащееся в 
документе А/С(Ж Р.89/С.1/Ь.190.

16. Г-н НИАНГ (Сенегал) говорит, что его делега
ция в принципе может принять предлагаемый но
вый пункт, однако считает, что требуется допол
нительное время, для того чтобы изучить его детали 
в связи с проблемами, которые необходимо рас
смотреть при решении вопроса о том, каким должен 
быть срок уведомления.

17. Г-н СЕВОН (Финляндия) говорит, что его деле
гация может принять предложение Пакистана при 
том условии, что можно будет опровергнуть пре
зумпцию о том, что перевозчик не понесет никакой 
утраты или повреждения по вине или небрежности 
грузоотправителя.

18. Г-н МЕГДЖИ (Объединенная Республика Тан
зания) говорит, что его делегация поддерживает 
предложение, содержащееся в документе А/СОН Р. 
89/С. 1/Ь. 190, поскольку оно обеспечило бы справед
ливое распределение обязательств между грузо
отправителем и перевозчиком.

19. Что касается предположения о том, что будет 
трудно выявить ущерб, причиненный судну грузом, 
то следует указать, что груз, причинивший ущерб 
судну, несомненно, причинит ущерб другим грузам, 
и этот факт будет совершенно очевидным, особенно 
во время разгрузки.

20. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
говорит, что его делегация возражает против пред
ложения Пакистана по причинам, изложенным пред
ставителем Франции. Вопрос заключается не толь
ко в применении взаимных положений к тем, кото
рые содержатся в пунктах 1 и 2 статьи 19; характер и 
обстоятельства ущерба, причиненного судну, могут 
существенно отличаться от характера и обстоя
тельств ущерба, причиненного грузу; ущерб, причи
ненный судну, вполне может оставаться невыяв- 
ленным в течение значительного времени, и опре
деление его может оказаться длительной и сложной 
процедурой. Если в новую Конвенцию будет вклю
чен этот предлагаемый новый пункт, то в каждом 
порту погрузки необходимо будет проводить ин
спекцию и осмотр. Таким образом, это положение 
является практически неосуществимым и поэтому не 
может быть принято.

21. Г-н АМОРОСО (Италия) присоединяется к заме
чаниям представителя Франции и говорит, что при
нимать предложение Пакистана было бы нецеле
сообразным. Идея, лежащая в основе этого предло
жения, по существу рассматривалась в ходе дискус
сии в рамках ЮНСИТРАЛ, и было решено не вклю
чать ее в текст существующего проекта конвенции, 
который является тщательно разработанным ком
промиссным текстом.

22. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) говорит, что, прежде 
чем Комитет примет решение в отношении поправ
ки, предложенной Пакистаном, необходимо уточ
нить значение презумпции, предусмотренной в пред

лагаемом тексте. Его делегация понимает это поло
жение таким образом, что если перевозчик не на
правляет грузоотправителю уведомления в течение
15 последовательных дней после утраты или повреж
дения, то это считается доказательством р п т а  1'аспе 
того, что перевозчик не понес какой-либо утраты 
или повреждения. Поэтому предлагается изменить 
текст этого предложения таким образом, чтобы пре
дусмотреть, что если не будет представлено дока
зательств об обратном, то предполагается, что пере
возчик не понес какой-либо утраты или поврежде
ния по вине или небрежности грузоотправителя, его 
служащих или агентов. Аналогичным образом, Ко
митету следует учитывать проблемы, которые 
могут быть вызваны предлагаемым периодом уве
домления в связи с трудностями выявления ущерба,
о чем говорили предыдущие ораторы.

23. Г-н ПТАК (Польша) говорит, что трудно при
нять твердую позицию в отношении предложения 
Пакистана, поскольку оно поднимает новый вопрос, 
который никогда прежде не изучался Рабочей груп
пой или другими органами ЮНСИТРАЛ, связан
ными с подготовкой проекта конвенции. До настоя
щего времени требование о том, чтобы уведомление 
об утрате или повреждении направлялось перевоз
чиком, как предусмотрено в этом предложении, не 
соответствовало обычной практике. Представляет
ся, что это требование не является необходимым, 
и в любом случае его будет трудно соблюдать, осо
бенно когда судно загружено и находится в откры
том море, поскольку в распоряжении перевозчика 
имеется чрезвычайно короткий период времени, в 
течение которого он должен заявить, что судно 
понесло утрату или повреждение в связи с виной или 
небрежностью грузоотправителя, его служащих или 
агентов. Совершенно иначе дело обстоит в том слу
чае, когда грузополучатель проверяет на суше, 
имели ли место утрата или повреждение сданного 
груза, и направляет перевозчику соответствующее 
уведомление.

24. По мнению его делегации, интересы грузо
отправителя соответствующим образом защищены 
положениями статьи 12, согласно которым он не 
несет ответственности за ущерб, причиненный суд
ну, если только перевозчик не докажет наличие вины 
или небрежности. Бремя доказывания в таком слу
чае лежит на перевозчике. Предложение Пакистана, 
устанавливающее дополнительную презумпцию 
«невиновности» грузоотправителя в случае повреж
дения, трудно принять при существующих условиях 
морских перевозок. Для грузоотправителя трудно 
определить в течение 15 дней, был ли ущерб причи
нен в результате погрузочных операций, осуществ
ленных грузоотправителем, его служащими или 
агентами. До тех пор, пока вся эта проблема не 
будет изучена более тщательно, его делегация не 
может согласиться с предложением Пакистана.

25. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что, по мне
нию его делегации, предложение Пакистана не на
правлено на установление неопровержимой презумп
ции или на то, чтобы препятствовать принятию
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каких-либо мер. Если это предположение является 
неправильным, то его делегация вынуждена возра
жать против предложения Пакистана, поскольку она 
твердо считает, что не должно быть лишения права 
подачи иска по причине неподачи уведомления. На 
предыдущем заседании его делегация сделала анало
гичное заявление в отношении пункта 5 статьи 19. 
Это предложение может вызвать проблемы в связи 
со статьями 20 и 21, однако несомненно, что 
делегация Пакистана уже приняла или примет их во 
внимание. Его делегация готова согласиться в прин
ципе с установлением требования о том, что пере
возчик, желающий возбудить судебное дело против 
грузоотправителя в связи с виной или нарушением 
договора, должен сделать об этом соответствующее 
уведомление при том условии, что все обстоятель
ства будут соответствующим образом выявлены, 
поскольку как перевозчик, так и грузоотправитель 
имеют право на справедливый режим по Конвен
ции, и при том условии также, что формулировка 
текста будет улучшена.

26. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что он с само
го начала пытался пояснить, что обсуждение пред
ложения Пакистана должно ограничиваться прин
ципом, заключенным в нем. Основной принцип, 
изложенный в статье 19, заключается в том, что 
если грузополучатель не уведомляет перевозчика об 
утрате или повреждении груза, то это является 
доказательством р п т а  Гаае того, что груз был сдан 
в хорошем состоянии, и было бы лишь справедливо 
установить аналогичную презумпцию в пользу 
грузоотправителя в том случае, если перевозчик не 
направляет ему уведомления. Некоторые делегации 
выразили сомнение в связи со случаями, при кото
рых утрата или повреждение, причиненные судну, 
могут быть скрытыми, однако то же соображение 
касается и груза, и поэтому он не считает этот 
аргумент весьма убедительным. Вопрос о различии 
между явными и скрытыми утратой или поврежде
нием регулируется пунктами 1 и 2 статьи 19. В слу
чае явного повреждения период уведомления состав
ляет только 1 день, в то время как в случае скры
того повреждения — 15 дней. В своем предложении 
его делегация выбрала более продолжительный из 
этих периодов, однако она готова принять любое 
разумное предложение о продлении его. Очевидно, 
этот вопрос можно было бы обсудить в Рабочей 
группе. Что касается выраженных сомнений в отно
шении презумпции, устанавливаемой в предложе
нии, то он указывает, что эта презумпция анало
гична презумпции, установленной в пункте 1, и 
слово «считается» в шестой строке предложения его 
делегации было преднамеренно использовано вме
сто слова «признается». Однако этот вопрос также 
можно более тщательно рассмотреть в небольшой 
редакционной группе.

27. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету прове
сти голосование по вопросу о принципе, заключен
ном в предложении Пакистана, о том, чтобы доба
вить новый пункт к статье 19 (А/СОИР.89/С.
1 /  Ь. 190), при условии улучшения формулировки 
текста.

28. Предложение принимается 27 голосами против
19 при 19 воздержавшихся.
29. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
ки), выступая по мотивам голосования, говорит, 
что, по мнению его делегации, предложение Паки
стана провозглашает полезный принцип, однако 
ставит слишком много проблем, как стилистиче
ских, так и по существу, и поэтому не может на 
настоящем этапе быть передано в Редакционный 
комитет. По мнению его делегации, формулировку 
текста следует изменить с учетом комментариев, 
высказанных в ходе дискуссии, и она хотела бы, 
чтобы эта функция была осуществлена Рабочей 
группой под председательством представителя Па
кистана.

30. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что будет создана 
рабочая группа для пересмотра текста предложе
ния Пакистана. Голосование по окончательному 
тексту будет проведено позднее.

31. Можно также создать рабочую группу для 
обсуждения предложения делегации СССР о добав
лении нового пункта к статье 19. Текст, выработан
ный группой, можно обсудить на следующий день.

Статья 20

32. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство), 
внося на обсуждение предложенную его делегацией 
поправку к пункту 1 статьи 20 (А/СОИР.89/С. 
1/Ь. 177), говорит, что по очевидным причинам су
ществуют разногласия в вопросе о соответствую
щем периоде, в течение которого должно быть 
начато судебное или арбитражное разбирательство. 
По мнению его делегации, простой период в один 
год, предусмотренный в существующих правилах, 
может препятствовать урегулированию споров 
между сторонами и будет содействовать возбужде
нию судебного разбирательства в конце этого пе
риода в тех случаях, когда стороны не смогли до 
этого прийти к соглашению или собрать необходи
мые доказательства. Следовательно, его делегация 
предлагает, чтобы основной период исковой дав
ности длился один год, но чтобы в тех случаях, 
когда в течение этого срока лицо, предъявляющее 
требование, направляет лицу, которое, как предпо
лагается, несет ответственность, письменное уве
домление о своем намерении возбудить иск сов
местно с данными, достаточными для определения 
иска, срок исковой давности продлевался до двух 
лет. Это предложение отражает торговую практику 
большого числа недавних споров и способствовало 
бы возбуждению судебного разбирательства и уре
гулированию споров.

33. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик), выступая по вопросу редакцион
ного характера, говорит, что было бы желательно 
привести формулировку статьи 20 в соответствие с 
аналогичными положениями Конвенции об исковой 
давности в международной купле-продаже-товаров 
от 1974 года. Он предлагает передать этот вопрос в 
Редакционный комитет.



362 Часть II. Краткие отчеты — Первый комитет

34. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что это будет сде
лано.

35. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что его делегация поддерживает пред
ложение Соединенного Королевства, являющееся 
разумным компромиссом. В интересах как пере
возчика, так и грузоотправителя не устанавливать 
слишком продолжительный период исковой давно
сти, поскольку стороны судебного разбирательства 
стремятся обеспечить быстрое урегулирование. 
Поэтому, как правило, годичный срок будет доста
точным, однако, согласно предложению, этот срок 
в случае необходимости может быть продлен до 
двух лет путем подачи письменного уведомления.

36. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша), г-н ПОПОВ 
(Болгария), г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская 
Демократическая Республика) и г-н ПАЛЛУА (Юго
славия) также поддерживают это предложение.

37. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что он не 
видит пользы в этом предложении, по крайней мере 
для грузоотправителя. Введение положения о том, 
что основание для подачи иска утрачивается, если 
не было сделано уведомления, не уменьшает, а уве
личивает неопределенность, поскольку такое уве
домление должно быть представлено в соответст
вующей форме для того, чтобы основания для 
подачи иска сохранялись. По его мнению, четкий 
период в два года следует предпочесть неопределен
ному периоду в один год.

38. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики) говорит, что его делегация опасается того, 
что временный предел для подачи письменного уве
домления не будет служить основной цели срока 
исковой давности, которая заключается в противо
действии возбуждению судебного разбирательства. 
Кроме того, поскольку уведомление о повреждении 
должно направляться согласно пунктам 1 и 2 ста
тьи 19, всегда будет возникать вопрос о том, удо
влетворяет ли это уведомление требованиям даль
нейшего уведомления, предусмотренного в этом 
предложении. По этим причинам его делегация не 
может поддержать это предложение.

39. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), выступая за сохра
нение текста в существующей формулировке, гово
рит, что, по его мнению, предложение Соединен
ного Королевства вызывает значительные трудно
сти для лица, предъявляющего требование. Во мно
гих случаях это лицо вынуждено подавать иск через 
агента перевозчика, коммерческое предприятие 
которого может находиться на очень большом рас
стоянии. Агент, в свою очередь, должен связаться с 
перевозчиком и стороной, против которой выдви
нут иск. Вследствие этого может пройти много 
месяцев, прежде чем лицо, предъявляющее требова
ние, узнает, будет ли урегулирован его иск или же 
он должен обратиться в суд. В его собственной 
стране значительное число таких исков пока еще не 
урегулировано. Поэтому он считает, что предпоч
тительнее установить двухлетний срок исковой 
давности.

40. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делега
ция твердо возражает против этого предложения по 
причинам, приведенным представителями Австра
лии и Соединенных Штатов Америки. Кроме того, 
все аспекты этого вопроса уже подробно обсужда
лись Рабочей группой ЮНСИТРАЛ, которая сде
лала вывод о том, что срок исковой давности про
должительностью менее двух лет не является доста
точным.

41. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) отмечает, что срок 
исковой давности является частью каждой правовой 
системы и что целью его является обеспечить 
стабильность и определенность в юридических от
ношениях.

42. По его мнению, предложение Соединенного 
Королевства является разумным компромиссом 
между двумя возможными сроками исковой дав
ности, и поэтому он может принять его. Однако он 
предлагает исключить последнюю фразу «вместе с 
данными, достаточными для определения иска», 
поскольку лицо, подающее требование, может не 
иметь возможности представить все необходимые 
данные для определения иска в течение одного года.

43. Г-н ПОГУНЕК (Чехословакия) говорит, что его 
делегация предпочла бы сохранить текст в сущест
вующей формулировке, поскольку, по его мнению, 
рассматриваемое предложение вызывает неопреде
ленность. Кроме того, этот вопрос уже тщательно 
рассматривался Рабочей группой ЮНСИТРАЛ.

44. Г-н АТТАР (Ирак) говорит, что его делегация 
также предпочитает сохранить существующий 
текст. По его мнению, положение об уведомлении, 
содержащееся в этом предложении, накладывает 
бремя на грузоотправителя.

45. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что его делегация 
не может принять предложение Соединенного Ко
ролевства, поскольку это предложение, налагающее 
обязательство на лицо, предъявляющее требование, 
направить письменное уведомление и представить 
данные, достаточные для определения его иска, 
в течение одного года, равнозначно установлению 
срока исковой давности продолжительностью в 
один год. Он не знает, отражает ли это предложе
ние практику, существующую в странах общего 
права, однако в странах с гражданским правом не 
допускается возможность установления истцом сро
ка исковой давности по своему усмотрению.

46. Его делегация твердо придерживается мнения о 
том, что срок исковой давности — продолжитель
ностью в один или же в два года — должен быть 
четко определенным и окончательным, и она воз
ражает против любой смешанной системы, согла
сно которой такой срок может быть продлен на 
условиях, которые четко не определены. Лично он 
предпочитает двухлетний срок исковой давности, 
поскольку он обеспечивает лицу, предъявляющему 
требование, большую защиту и также соответст
вует сроку исковой давности, установленному в 
ряде других транспортных конвенций.
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47. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что предложение 
Соединенного Королевства (А/СОИР.89/С. 1/Ь. 177) 
не получило поддержки явного большинства. Поэ
тому он предлагает Комитету провести голосова
ние по этому предложению.

48. Предложение отклоняется 47 голосами против
13 при 3 воздержавшихся.

49. Г-н АВРАМЕАС (Греция) говорит, что, учиты
вая результат голосования по предложению Сое
диненного Королевства, он снимает предложение 
своей делегации (А/СОИР.89/С.1/Ь.13) об установ

лении срока исковой давности продолжительностью 
в один год.

50. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что по той 
же причине он снимает аналогичное предложение 
его делегации (А/СОИР.89/С.1/Ь.28).

51. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание на пред
ложение, представленное Норвегией (А/СОИР. 
89/С .1/Ь.46), о том, чтобы добавить новую ста
тью 20-бис.
52. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) снимает предло
жение своей делегации (А/СОИР.89/С.1/Ь.46).

Заседание закрывается в 20 час. 10 мин.

27-е заседание

Пятница, 24 марта 1978 года, 11 час. 40 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (про
должение) (А/СООТ.89/5, А/С01ЧГ.89/7 и Айй.1, 
А/СОИР.89/8, А/С01ЧГ.89/С.1/Ы 4, Ь.29 и 
Согг.1, Ь.45, Ь.69, Ь.94, Ь.150, Ь.172, Ь.180, 
Ь .187,Ь .188,Ь .192, Ь.195, Ь.197)

Статья 21 

Предложение об исключении статьи

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегации Союза 
Советских Социалистических Республик высказать 
свои соображения по предложенной им поправке 
(А/СОИР.89/С.1/Ы 88).

2. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) подчеркивает, что проблемы юрис
дикции, которым посвящена статья 21 проекта кон
венции, являются чрезвычайно сложными и их 
можно рассматривать как объект для специальной 
конвенции. Иными словами, они выходят за рамки 
обсуждаемого проекта конвенции, и поэтому ста
тью 21 следует исключить.

3. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) поддерживает пред
ложение СССР. С учетом вытекающих трудностей, 
представляется разумным в данный момент исклю
чить этот вопрос из конвенции и рассмотреть его в 
рамках норм частного международного права или 
других соответствующих норм.

4. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) говорит, что 
он убежден в том, что статья 21 явится причиной

А/СОИР. 89/С.1/8К. 27

появления серьезных трудностей. Конкретное суд
но, перевозящее различные грузы, будет перевозить 
грузы, отправляемые несколькими грузоотправите
лями и охватываемые различными коносаментами. 
Различные грузоотправители или грузополучатели 
будут иметь возможность обращаться в различные 
суды, несмотря на то что случай, в связи с 
которым осуществляется судопроизводство, явля
ется одним и тем же. Будет не только затруднено 
применение статьи 21, но также и не будет уважать
ся сам принцип расга $ип! хегуапёа. Вопросы юрис
дикции являютя слишком сложными, чтобы решать 
их на Конференции. Наилучшим способом явится 
разработка общего решения, но на более позднем 
этапе и после более тщательного изучения по срав
нению с теми возможностями, которые имелись на 
Конференции. Поэтому его делегация поддерживает 
предложение Советского Союза.

5. Г-н РАЙ (Аргентина) заявляет, что он поддержи
вает исключение статьи 21, ибо в аргентинском 
законодательстве содержатся положения, по кото
рым грузополучатель может в любом случае пред
ставлять дело на рассмотрение аргентинских судов 
в порту разгрузки, даже если коносамент содержит 
оговорку в отношении юрисдикции. Если статья 21 
будет сохранена, Аргентина обратится с просьбой
о внесении в нее поправки, предложенной в доку
менте А/СОИР.89/С. 1/Ь. 195.

6. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) поддер
живает поправку Союза Советских Социалистиче
ских Республик. Он считает опасным включение в 
конвенцию положений, касающихся юрисдикции. 
Определенные государства связаны заключенными 
соглашениями об юрисдикции, и положения этих 
соглашений могут противоречить положениям ста
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тьи 21. Если, например, на рассмотрении суда 
недоговаривающегося государства представлено де
ло о невыполнении норм, изложенных в Конвенции, 
договаривающееся государство может оказаться 
обязанным выполнять вынесенное решение, хотя 
оно могло быть вынесено судом, не предусмотрен
ным статьей 21. Поэтому это договаривающееся 
государство может столкнуться с опасностью нару
шения положений пункта 3 статьи 21. Исключение 
статьи 21 устранит такие трудности.
7. Г-н КОВА-АРРИА (Венесуэла) говорит, что если 
существует необходимость унифицировать в Кон
венции нормы частного международного права, 
то следует сохранить текст, предложенный 
ЮНСИТРАЛ, особенно учитывая то, что этот 
текст является компромиссом и составлен благо
приятным образом в отношении прав грузополуча
теля. Поэтому его делегация возражает против по
правки СССР.
8. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что статья 21 касается вопросов, в отно
шении которых в настоящее время существует зна
чительная неопределенность и несправедливость. 
Что касается неопределенности, г-н Хоннольд обра
щает внимание участников на подробное заявление, 
содержащееся в томе I I I  Ежегодника ЮНСИТРАЛ. 
Что касается несправедливости, причиной которой 
являются существующие нормы, основанием для ее 
возникновения служит тот факт, что в соответст
вии с законодательством многих стран единствен
ным местом, где может быть начат судебный про
цесс, является место, отдаленное от того места, где 
произошло нарушение, связанное с договором пере
возки, и где должны быть найдены доказательст
ва того, что грузы достигли места своего назна
чения поврежденными. Основные нормы, изложен
ные в статье 21 ЮНСИТРАЛ, представляют собой 
компромисс между крайними позициями: одна сос
тоит в том, что любую оговорку о частичной 
отмене следует рассматривать как действительную; 
а другая — в том, что такие оговорки должны быть 
полностью запрещены с тем, чтобы дать истцу воз
можность возбудить судебное дело против перевоз
чика, независимо от местонахождения судна. Цель 
этой статьи заключается в том, чтобы установить 
равновесие между этими двумя крайними позиция
ми, которое позволит начать судебный процесс в 
одном из мест, с которым связаны нарушения, 
касающиеся договора перевозки. Делегация Соеди
ненных Штатов Америки считает, что статья 21 
помогает исправить недостатки норм, в настоящее 
время применяемых в отношении морской пере
возки. Поэтому она поддерживает ее.

9. Г-н СЕВОН (Финляндия) считает, что положе
ния, касающиеся юрисдикции, составляют один из 
существенных элементов проекта конвенции. Как 
уже было сказано, фактическая ситуация является 
неприемлемой. Нельзя также считать приемле
мым то, что положения национального законо
дательства препятствуют утверждению статьи 21 
проекта конвенции. Делегация Финляндии не может 
поддержать поправки СССР.

10. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) выступает за сохра
нение статьи 21, которая дает возможности по свое
му выбору предъявлять иск в суде, в пределах юрис
дикции которого находится одно из мест, перечис
ленных в пункте 1. Эта статья положит конец 
практике включения в коносаменты оговорок о 
юрисдикции, указывающих суды, в которых может 
быть начат судебный процесс. С другой стороны, 
представитель Чили подчеркнул, что Гаагские пра
вила и Брюссельский протокол были подвергнуты 
критике за то, что они не предусматривают предо
ставления юрисдикции судам порта разгрузки, хотя 
именно он является тем местом, где возбуждается 
большая часть исков, связанных с утратой или 
ущербом. Более того, многие коносаменты содер
жат положения, предусматривающие урегулирова
ние споров в соответствии с внутренним правом 
конкретной страны, то есть на основании закона, 
иного, чем тот, который применяется в порту раз
грузки. Пункт 1 с статьи 21 предусматривает, что 
истец может предъявить иск в суде, в пределах 
юрисдикции которого находятся порт погрузки и 
порт разгрузки. Поэтому его делегация убеждена в 
том, что новая формула, содержащаяся в статье 21, 
является разумным компромиссом.
11. Г-н АЛЬ-АЛАВИ (Оман) подчеркивает импера
тивный характер документа о перевозке, отмечая, 
что стороны его не являются равными, ибо в ходе 
переговоров почти во всех случаях на грузоотправи
теля возлагается обязанность устанавливать усло
вия перевозки, особенно в отношении принятия ого
ворок, предусматривающих юрисдикцию судов. 
Поэтому его делегация поддерживает статью 21, 
которая устанавливает справедливое равновесие 
между интересами грузоотправителя и перевозчика.
12. Г-н БАЙЕРС (Австралия) присоединяется к 
аргументам, приведенным представителями Соеди
ненных Штатов Америки и Финляндии в пользу сох
ранения статьи 21. Он добавляет, что, поскольку в 
Конвенции говорится о правах и обязанностях как 
грузоотправителя, так и перевозчика, эти права, в 
случае возникновения разногласий, останутся мерт
вой буквой, если истец не сможет ими воспользо
ваться в компетентном суде. Поэтому статья 21 
предназначена для того, чтобы обеспечить уваже
ние прав, изложенных в Конвенции, и, следователь
но, имеет существенное значение. Исключение этой 
статьи будет означать исключение прав и обязанно
стей, предусмотренных в Конвенции.
13. Г-н КАСТРО (Мексика) указывает, что Мексика 
в целом как импортер готовых изделий из высоко
развитых стран является страной назначения, кото
рая в рамках существующей системы, усиленной 
практикой оговорок о юрисдикции, не располагает 
средствами защиты по отношению к перевозчикам. 
Именно поэтому грузополучатели, которые нахо
дятся за тысячи миль от суда, на рассмотрение 
которого должны быть переданы споры, часто не 
могут обеспечить защиту своих прав. Г-н Кастро 
отмечает, что, с другой стороны, приняв решение о 
разработке конвенции о морской перевозке грузов, 
ЮНСИТРАЛ подчеркнула, что включение в коно
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саменты о. оворок о юрисдикции является одной из 
форм практики, подлежащих исключению из мор
ской торговли. Поэтому его делегация возражает 
против предложения Советского Союза.

14. Г-н КАВАННА (Италия) говорит, что он будет 
испытывать трудности в принятии существующей 
в настоящее время формулировки статьи 21, кото
рая, по его мнению, устанавливает режим, еще 
более несправедливый, чем тот, который был ут
вержден в 1924 году. Принятие существующего 
текста будет целиком и полностью противоречить 
текущей тенденции в отношении свободы сторон. 
Поэтому делегация Италии поддерживает идею об 
исключении статьи 21 или по крайней мере ее ради
кальном изменении.

15. Г-н ДУЭ (Франция) напоминает, что во время 
обсуждения этого вопроса в рамках ЮНСИТРАЛ 
его делегация поддержала идею о включении в 
проект конвенции статьи по вопросу о юрисдикции. 
Более того, когда в ЮНКТАД возник вопрос о 
пересмотре Гаагских правил, ЮНКТАД сочла необ
ходимым принять меры, направленные на пре
дотвращение злоупотреблений, которые могут воз
никнуть в связи с оговорками о юрисдикции, с од
ной стороны, и в связи с применением националь
ных законов, которые вносят необоснованные раз
личия в отношении стран и способствуют возник
новению неопределенности, с другой стороны, 
ЮНСИТРАЛ, которая изучила подробно этот во
прос, пришла к выводу о том, что отсутствие 
положений, аналогичных тем, которые содержатся 
в статье 21, повлечет за собой возникновение ряда 
неудобств.

16. Было бы утопией считать возможным заключе
ние общей конвенции о юрисдикции и приведении в 
исполнение судебных решений, которая связывала 
бы участников так же, как и обсуждаемая конвен
ция, и, если имеются документы по данному вопро
су, они имеют двусторонний или региональный ха
рактер. Говорить о том, что данную проблему 
следует урегулировать ссылкой на национальные 
законы, означает подчинение ее нормам коллизион
ного права и оставление нерешенным вопроса о 
том, что следует рассматривать компетентной 
юрисдикцией. Как отметил представитель Финлян
дии, если законодательство государства — участ
ника Конвенции не соответствует положениям 
статьи 21, его необходимо изменить.

17. Г-н ДУЭ отмечает, что во Франции большин
ство грузоотправителей могут принять оговорки о 
юрисдикции в той мере, в какой они имеют возмож
ность вести свободные переговоры с перевозчика
ми, однако подчеркнул, что это относится не ко 
всем странам. Для большинства стран, особенно 
стран Группы 77, эта статья является одним из 
основных аспектов реформы существующей систе
мы и, хотя она не относится к тем положениям, 
которые составляют часть «комплекса», она со
ответствует интересам унификации права и защиты 
грузоотправителей.

18. Г-н НИЛЬСОН (Гана) говорит, что он не может 
поддержать предложение Советского Союза, так 
как законы государств отличаются друг от друга, и 
необходимо гармонизировать и унифицировать 
практику в отношении юрисдикции. С другой сто
роны, перевозчики, как правило, находятся в более 
преимущественном положении по сравнению с 
грузоотправителями, в отношении которых они 
устанавливают оговорки о юрисдикции. Таким 
образом, перевозчики выбирают суды, которые 
являются более благоприятными с их точки зрения, 
тогда как статья 21, предусматривая возможность 
сторон передавать вопрос компетентному суду, в 
пределах юрисдикции которого находится порт раз
грузки, отвечает интересам не только грузоотпра
вителя, но также и перевозчика, который, как пра
вило, представлен агентом в соответствующем 
порту.

19. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование пред
ложение Советского Союза А/СОИР.89/С.1/Ь.188 
об исключении статьи 21.
20. Предложение отклоняется 50 голосами против 
11 при 7 воздержавшихся.

Пункт 1

21. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демо
кратическая Республика) представляет поправку 
своей делегации (А/СОИР.89/С. 1/Ь.94), предусмат
ривающую дополнение пункта 1 словами «если сто
роны не условились об ином», цель которой сос
тоит в том, чтобы обеспечить защиту принципа 
свободы договора. Ее делегация считает, что заяв
ление о том, что иск может быть предъявлен в 
любом месте, указанном в договоре о морской пе
ревозке (подпункт с?), с одной стороны, и сохране
ние за истцом права выбора на предъявление иска в 
любом суде противоречат друг другу. Поэтому ее 
делегация предложила также исключить пункт \с1.

22. Однако ее делегация не настаивает на второй 
части своей поправки, цель которой заключается в 
том, чтобы сократить количество вариантов, имею
щихся в распоряжении истца.

23. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) поддерживает предложение Гер
манской Демократической Республики, которое яв
ляется справедливым и которое отражено в поправ
ке СССР к статье 21 (А/СОИР.89/С.1/Ь. 188). По 
его мнению, статья 21 в том виде, в каком она 
предложена ЮНСИТРАЛ, предусматривает чрез
мерное количество компетентных юрисдикций, рас
положенных в различных странах, и предоставляет 
право выбора места лишь одной стороне, а именно 
истцу, — положение, которое ставит другие сторо
ны в невыгодное положение и влечет за собой отход 
от принципа равенства прав и интересов сторон. 
Единственное, что следует сохранить в пункте 1, 
это подпункты а и Ь, которые будут применяться в 
тех случаях, когда договор не содержит каких-либо 
оговорок относительно компетентного суда.
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24. Г-н П АЛЛ У А (Югославия) поддерживает по
правку Германской Демократической Республики, 
так как статья 21 в том виде, в котором она сфор
мулирована, нарушает равновесие между двумя 
спорящими сторонами.

25. Г-н ДУЭ (Франция) отмечает, что поправка, 
представленная Германской Демократической Рес
публикой, равноценна чистому и простому исклю
чению статьи 21: императивное положение, содер
жащееся в статье 21, предложенной ЮНСИТРАЛ, 
превратится лишь в дополнительное положение, 
которое никогда не будет применяться на практике, 
так как коносаменты практически во всех случаях 
содержат оговорку, указывающую на суд, который 
является компетентным в случае возникновения 
спора. Таким образом, поправка Германской Демо
кратической Республики будет иметь те же послед
ствия, что и исключение статьи 21, хотя только что 
Комитет проголосовал за сохранение этой статьи. 
Делегация Франции решительно возражает против 
этой поправки.

26. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики) заявляет о своем согласии с мнением пред
ставителя Франции и добавляет, что слова «если 
стороны не условились об ином» лишат силы про
текционистское законодательство определенных 
государств, которое разрешает грузополучателям 
рассматривать дела в их судах.

27. Г-н РАЙ (Аргентина) заявляет о своем согласии 
с аргументами, выдвинутыми представителем 
Франции и Соединенных Штатов Америки в отно
шении поправки Германской Демократической Рес
публики, последствиями которой явится отмена 
права выбора, которым располагают истцы, осо
бенно права на рассмотрение дела в суде, в преде
лах юрисдикции которого находится порт раз
грузки.

28. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) поддерживает аргу
менты, выдвинутые представителями СССР и Юго
славии в поддержку поправки Германской Демо
кратической Республики, и заявляет, что предло
жение является компромиссом, цель которого за
ключается в том, чтобы сделать Конвенцию при
емлемой для возможно большего количества го
сударств.

29. Г-н КХУ (Сингапур) возражает против поправ
ки Германской Демократической Республики, кото
рая, по его мнению, лишает стороны равенства и не 
соответствует духу статьи 21.

30. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) отмечает, что истец 
очень часто является грузополучателем и что поло
жения коносамента, касающиеся компетентной

юрисдикции, не являются для него благоприят
ными, так как они не обеспечивают его правом на 
рассмотрение дела в  порту разгрузки, а, наоборот, 
предусматривают, что компетентный суд должен 
быть расположен в основном месте ведения дело
вых операций перевозчика. Его делегация считает, 
что статья 21 в том виде, в котором она предло
жена ЮНСИТРАЛ, устанавливает большую спра
ведливость между сторонами, и, так же как делега
ции Франции и Соединенных Штатов Америки, она 
возражает против поправки Германской Демокра
тической Республики.

31. Г-н НДАВУЛА (Уганда) также считает, что по
правка Германской Демократической Республики 
противоречит духу статьи 21.

32. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) говорит, что 
статья 21 увеличивает количество компетентных 
юрисдикций и предоставляет грузоотправителю 
право выбора компетентного суда в случае воз
никновения спора. Более того, эта статья влечет 
отход от принципа рас!а хиШ: зегуапда, поскольку 
она подразумевает отход от принципа приоритета 
договорной формы. В заключение он выразил свое 
несогласие с мнением о том, что грузоотправитель 
рассматривается как потенциальная жертва пере
возчика или как жертва сама по себе в тех случаях, 
когда он заключил договор с перевозчиком. Поэ
тому его делегация поддерживает поправку Гер
манской Демократической Республики.

33. Г-н РЕЙСХОФЕР (Австрия) считает, что ста
тья 21 является сбалансированной, так как она пре
дусматривает несколько вариантов в отношении 
компетентной юрисдикции; в поправке Германской 
Демократической Республики, напротив, делается 
основной упор на соглашении между сторонами 
договора, что, по его мнению, не является оправ
данным.

34. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что он так
же возражает против поправки Германской Демо
кратической Республики.

35. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика), отмечая, что большинство 
выступающих возражают против поправки, пред
ставленной ее делегацией, снимает свое предло
жение.

36. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что в этом случае 
ссылка на поправку Германской Демократической 
Республики, содержащаяся в пункте 2 поправки 
СССР (А/СООТ.89/С. 1/Ь. 188), является недействи
тельной.

Заседание закрывается в 13 час.
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28-е заседание
Пятница, 24 марта 1978 года, 18 час. 10 мин.

Председатель', г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/СХЖ Р.89/5, А/СООТ.89/6, А /О Ж Р . 
89/7 и Айй.1, А /О Ж Р .8 9 /8 , А /О Ж Г .8 9 /С . 
1/Ь.29 и Согг1, Ь.45, Ь.187, Ь.188, Ь.192)

Статья 21 (продолжение)

Пункт 1 (продолжение)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание на по
правки, представленные Японией (А/СОИР.89/С. 
1/Ь.29 и Согг.1) и Тунисом (А/СОНР.89/С.1/Ь.45), 
которые предполагают включение слова «догова
ривающегося» перед словом «государства».

2. Г-н X АШАН А (Тунис) снимает поправку своей 
делегации (А/СОНР.89/С. 1/Ь.45).

3. Г-н МИНАМИ (Япония), представляя предложе
ние своей делегации (А/СООТ.89/С.1/Т.29 и 
Согг.1), отмечает, что, как указывается в сноске к 
пункту 1 текста ЮНСИТРАЛ (А/СОИР.89/5), зна
чительное число делегаций, входивших в Рабочую 
группу ЮНСИТРАЛ, выступили за включение 
слова «договаривающегося» перед словом «госу
дарства».

4. Его делегация считает, что, поскольку пункт 1 не 
имеет обязательной силы для суда государства, не 
являющегося стороной данной Конвенции, нет смы
сла предусматривать юрисдикцию в недоговари
вающихся государствах. Кроме того, отсутствие 
слова «договаривающегося» может привести к 
тому, что истец будет считать, что, поскольку он 
передал свое дело в суд, являющийся компетент
ным в соответствии с положениями пункта 1, то 
данный суд будет применять положения Конвенции, 
в то время как фактически суд не будет обязан 
делать это, поскольку он находится в недогова
ривающемся государстве. По мнению его делега
ции, такое неправильное толкование будет зависеть 
не от истца, а от неточной формулировки пункта 1; 
если перед словом «государства» добавить слово 
«договаривающегося», то истец не станет переда
вать свое дело на рассмотрение суда недоговари
вающегося государства. Во избежание путаницы 
его делегация предлагает включить соответствую
щее слово.

5. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) полностью 
поддерживает данное предложение, которое обеспе
чит максимально широкое применение Конвенции.

А /О Ж Р . 89/С.1/8К. 28

Он напоминает Комитету, что во время подготовки 
проекта конвенции слово «договаривающегося» 
было исключено лишь в последний момент.

6. Г-н АМОРОСО (Италия) говорит, что, по мне
нию его делегации, слово «договаривающегося» 
совершенно необходимо включить перед словом 
«государство», поскольку Конвенция должна иметь 
обязательную силу лишь для договаривающихся 
государств. Насколько он понимает данный вопрос, 
от суда требуется применять либо национальное 
право, либо международную Конвенцию, положе
ния которой закреплены в национальном праве. Поэ
тому он не понимает, каким образом суд недого
варивающегося государства, не ратифицировавшего 
данной Конвенции, может применять какое-либо 
положение этой Конвенции, если она не закреплена 
в праве данной страны,
7. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что его делегация 
также поддерживает это предложение, поскольку 
считает, что распространение юрисдикции на суды 
недоговаривающихся государств будет связано с 
двумя проблемами. Во-первых, нет никакой гаран
тии, что такие суды будут применять положения 
Конвенции как положения договорного права. Во- 
вторых, даже если они будут применять их, любое 
такое применение явится по меньшей мере непол
ным, поскольку государство, не являющееся сторо
ной данной Конвенции, не будет иметь возможно
сти разработать свод положений прецедентного 
права в отношении ее применения и толкования.

8. Неправильно считать, что применение Конвенции 
расширится, если положения пункта 1 не будут 
ограничиваться судами, находящимися в договари
вающихся государствах. Основная задача заключа
ется в обеспечении неуклонного применения Кон
венции, и сделать это можно только путем пре
дусмотрения в ней суда государства, являющегося 
стороной данной Конвенции.

9. И наконец, слово «договаривающегося», перво
начально фигурировавшее в проекте ЮНСИТРАЛ, 
было опущено лишь после того, как появились 
некоторые трудности. Он считает, что его следует 
вновь включить в текст Конвенции.

10. Г-н КАНТЭН (Канада), возражая против пред
ложения Японии, говорит, что положения пункта 1 
основываются в значительной степени на той пред
посылке, что наибольшее число исков будет предъ
являться грузополучателем. Если включить слово 
«договаривающегося», то при перевозке груза из 
договаривающегося государства в недоговариваю
щееся грузополучатель будет лишен возможности 
предъявлять иск к порту разгрузки, поскольку он
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будет расположен в недоговаривающемся государ
стве. Это приведет к серьезным проблемам колли
зии норм права и юрисдикции. Кроме того, это 
будет несправедливо по отношению к грузополу
чателю и скорее приведет к тому, что государства 
будут принимать односторонние меры с целью 
защиты своих граждан, а не к применению договор
ного права на основе всеобъемлющей оговорки.

11. Он отмечает, что ни в статье 22, касающейся 
арбитража, ни в пункте 5 статьи 21, касающемся 
выбора форума, аналогичного положения не содер
жится. По его мнению, нет оснований для прове
дения подобного различия.

12. Пункт 1 в существующей формулировке со
ответствует положениям статьи 3 (Толкование Кон
венции) и, таким образом, направлен на достиже
ние большего единообразия и боле.е широкого при
менения Конвенции. Кроме того, включение слова 
«договаривающегося» может привести к тому, что 
некоторые государства усомнятся в целесообразно
сти присоединения к данной Конвенции ввиду 
проблем, которые в этой связи могут возникнуть 
перед их партнерами по торговле.

13. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия), также возражая про
тив данного предложения, говорит, что в соответ
ствии с пунктом 1 в существующей формулировке 
истец может предъявлять иск в одном из четырех 
мест договаривающегося или недоговаривающегося 
государства. Иногда он будет иметь возможность 
предъявить иск лишь в недоговаривающемся госу
дарстве, и поэтому положение о том, что истец 
может предъявить иск только в договаривающемся 
государстве, неоправданно ограничит его выбор. 
В этой связи не следует забывать, что в период 
вступления Конвенции в силу — на переходной ста
дии — число договаривающихся государств будет 
невелико и будут иметь место случаи ограничения 
юрисдикции.

14. Пункт 1 не касается юрисдикции недоговари
вающегося государства — такое государство само 
решает вопрос о юрисдикции, — но в нем все же 
предусматривается, что, когда таковая имеется, 
истец должен иметь возможность воспользоваться 
ею при условии удовлетворения других критериев, 
содержащихся в пункте 1. Данный вопрос не каса
ется также и применения Конвенции: часто истец 
будет иметь коносамент или другой документ, свя
занный с данной Конвенцией, и недоговаривающе
еся государство будет применять ее по своему 
усмотрению.

15. И наконец, этот вопрос необходимо рассматри
вать в контексте юридических оговорок. Если слово 
«договаривающегося» будет включено в Конвен
цию, то в договор перевозки можно будет вклю
чать оговорки, лишающие истца права предъявлять 
иск в иных местах, чем те, которые упоминаются в 
пункте 1. Это значительно ограничит возможно
сти истца, что, по мнению его делегации, является 
неоправданным.

16. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
говорит, что его делегация решительно поддержи
вает данное предложение, и считает, что оно в 
одинаковой степени касается соответствующего 
положения статьи 22.

17. По мнению его делегации, Конвенция не должна 
регулировать вопрос о том, может ли какой-либо 
суд недоговаривающегося государства рассматри
вать предъявленный в соответствии с данной Кон
венцией иск о возмещении ущерба или повреждении 
груза. Он имеет в виду не то, что такой иск нельзя 
передавать на рассмотрение суда в недоговариваю
щемся государстве, а лишь то, что вопрос о право
мерности разбирательства таким судом данного 
иска зависит от действующих норм коллизионного 
права данного государства, вытекающих из между
народного права. Кроме того, такому разбиратель
ству иска могут воспрепятствовать двусторонние 
или многосторонние соглашения, которые, возмож
но, будут заключены недоговаривающимся го
сударством.

18. Позиция представителя Норвегии, очевидно, ос
новывается на той предпосылке, что суд недого
варивающегося государства будет руководствовать
ся положениями данной Конвенции при решении 
вопроса о том, наделен ли он соответствующими 
полномочиями. Его делегация не может согласиться 
с этой предпосылкой, поскольку, находясь в госу
дарстве, не являющемся стороной данной Конвен
ции, этот суд будет применять нормы данного госу
дарства. Исключение слова «договаривающегося» 
будет противоречить такому процессу; с другой 
стороны, включение этого слова будет полностью 
соответствовать принципу, предполагающему, что 
государства должны иметь право применять свои 
собственные нормы в отношении юрисдикции, неза
висимо от того, являются ли они участниками Кон
венции.

19. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) подчеркивает, что он 
не говорил, что юрисдикция Конвенции распростра
няется на недоговаривающиеся государства. Фак
тически он заявил, что пункт 1 не имеет никакого 
отношения к юрисдикции недоговаривающегося го
сударства. Он имел в виду то, что в случае наличия 
такой юрисдикции в соответствии с правом недого
варивающегося государства истец должен иметь 
право воспользоваться ею.

20. Г-н БАЙЕРС (Австралия), поддерживая замеча
ния представителя Норвегии, говорит, что из пунк
та \е  статьи 2 ясно, что стороны — ни одна из 
которых может не относиться к числу договари
вающихся государств — могут включать в договор 
положения Конвенции как положения права, кото
рым они предпочли воспользоваться. Если ста
тья 21 будет ограничиваться лишь договаривающи
мися государствами, то истец, будь то перевозчик 
или грузоотправитель, будет лишен права переда
вать свое дело в суд государства, в соответствии с 
правом которого такое заявление о намерениях 
сторон считается правомочным и действительным.
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Иными словами, включение слова «договаривающе
гося» будет означать лишение истца права на выбор 
суда, который приведет в исполнение положения 
Конвенции, действуя ех сошгасш между ними. Если 
учесть, что Конвенция не имеет обязательной силы 
для государства, не являющегося ее участником, и 
что стороны могут включать в договор такое заяв
ление, то возникает вопрос о том, можно ли отри
цать правомочность органа, признающего действи
тельность подобной сделки. Его делегация считает, 
что на этот вопрос можно дать лишь однозначный 
ответ, и поэтому поддерживает существующую 
формулировку текста.

21. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что его 
делегация выступает против данного предложения. 
По ее мнению, из последней части вводного поло
жения пункта 1 можно заключить, что суд имеет 
неотъемлемое право определять пределы своей ком
петентности.

22. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) говорит, что, хотя 
суд недоговаривающегося государства совершенно 
определенно не обязан применять данную Конвен
цию, он может при определении применимого в 
конкретном случае права постановить, что при кон
кретных обстоятельствах данного дела применяют
ся положения Конвенции, например, потому, что 
коносамент был выдан договаривающимся госу
дарством (пункт 1с? статьи 2). Данное предложение 
исключает такую возможность и таким образом 
ведет к ограничению сферы применения Конвенции. 
Поэтому он не может поддержать его и отдает 
предпочтение существующей формулировке текста.

23. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики) говорит, что речь о вмешательстве новой 
Конвенции в нормы частного международного пра
ва в договаривающихся или недоговаривающихся 
государствах не идет. Вопрос заключается в дейст
вительности содержащихся в коносаменте положе
ний, ограничивающих выбор суда. Если договор 
заключается или часть предусмотренной в нем пере
возки осуществляется в договаривающемся государ
стве, то Конвенция будет применяться в соответ
ствии с нормами частного международного права 
недоговаривающегося государства, чьи суды могут 
ссылаться на данную Конвенцию, положения кото
рой, таким образом, будут соблюдаться в соответ
ствии с этими нормами. Поэтому, если в Конвенции 
не будет предусмотрено положения, препятствую
щего передаче дела в суды недоговаривающихся 
государств, то иск можно будет передавать на рас
смотрение таких судов.

24. С другой стороны, включение слова «догова
ривающегося» в пункт 1 статьи 21 может в такой 
степени ограничить выбор, что будет невозможно 
передавать некоторые иски на рассмотрение прием
лемых форумов. Поэтому его делегация не поддер
живает предлагаемое исключение.

25. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что его 
делегация возражает против рассматриваемой по

правки и присоединяется к мнениям представителей 
Норвегии, Австралии и Нигерии. Представитель 
Соединенного Королевства, поддержавший данную 
поправку, привел довод, который фактически под
тверждает необходимость сохранения существую
щей формулировки данного пункта. Он заявил, что 
если нормы коллизионного права государства пре
дусматривают рассмотрение исков, связанных с 
данной Конвенцией, то такие иски необходимо пере
давать на рассмотрение соответствующих судов. 
Но он заявил также, что сомневается в применимо
сти этих положений к недоговаривающемуся госу
дарству. Однако в рассматриваемом пункте говорит
ся лишь то, что если в соответствии с правом 
какого-либо государства суд этого государства 
имеет полномочия проводить разбирательство по 
вопросам, связанным с данной Конвенцией, то он 
должен делать это. Никакого различия между 
возложением юрисдикции на недоговаривающееся 
государство и принятием юрисдикции недоговари
вающимся государством на основе компетентности, 
вытекающей из его внутригосударственного права, 
не проводится.

26. Фактически вопрос заключается в выборе права. 
Однако эта процедура не вызовет каких-либо труд
ностей на практике, поскольку недоговаривающе
еся государство может применять положения Кон
венции, так как положения пункта 3 статьи 23 мож
но считать в этой связи универсальными; суду 
недоговаривающегося государства, на разбиратель
ство которого было передано данное дело, будет 
известно из соответствующего коносамента, что 
Конвенция применяется.

27. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) говорит, что, очевид
но, существует общее согласие в отношении того, 
что пункт 1 статьи 21 не предусматривает юрисдик
ции судов какого-либо государства и тем более 
недоговаривающегося государства. Что же касается 
договаривающихся государств, то суду такого госу
дарства, являющемуся в соответствии с примени
мыми законами и процедурой некомпетентным и не 
имеющему полномочий проводить разбирательство 
дела, вытекающего из положений новой Конвенции, 
также не будет предоставляться никакой юрисдик
ции на основании данной Конвенции.

28. Более сложным является вопрос о том, заклю
чается ли цель пункта 1 статьи 21 в ограничении 
юрисдикции или в обеспечении соблюдения поло
жений Конвенции. По мнению его делегации, перед 
ним ставится последняя цель, и она считает, что 
Комитету следует тщательно изучить предложение
о том, что суд должен быть обязан применять по
ложения Конвенции в том случае, если истец предъ
явил иск в суде недоговаривающегося государства 
на основе коносамента, составленного с учетом 
положений Конвенции. Вероятно, что в большин
стве случаев грузоотправитель, желающий предъ
явить иск перевозчику, предъявит иск за отсутст
вием другого места юрисдикции основному коммер
ческому предприятию перевозчика; если это пред
приятие находится в недоговаривающемся госу
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дарстве и грузоотправитель предъявляет иск на ос
нове коносамента, составленного с учетом положе
ний Конвенции, то суд, вероятнее всего, примет 
1ех {'оп, а не положения Конвенции, особенно если 
одна из сторон имеет гражданство данного госу
дарства.

29. Поэтому если сохранить существующую форму
лировку пункта 1 статьи 21, то неосмотрительный 
истец может столкнуться с отказом суда в том 
месте, где он предъявил иск, применять новую Кон
венцию, даже если последняя упоминается в со
ответствующем коносаменте, в связи с чем создаст
ся положение сауеа! ешрюг, не совместимое с 
целью данной Конвенции.

30. Г-жа ДИОП (Сенегал) говорит, что ее делега
ция присоединяется к замечаниям представителя 
Австралии и выступает за сохранение существую
щей формулировки пункта 1 статьи 21. Этот пункт 
станет бессмысленным, если перед словом «госу
дарства» будет включено слово «договариваю
щегося».

31. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету провес
ти голосование по предложению делегации Японии 
(А/СО ОТ.89/С.1/Ь.29 и Согг.1), касающемуся 
пункта 1 статьи 21.

32. Предложение отклоняется 47 голосами против 
11 при 6 воздержавшихся.

33. Г-н ГЮГЕР (Турция), представляя предложение 
своей делегации (А/СО ОТ. 89/С. 1/Ь. 192) о включе
нии в пункт 1 статьи 21 трех подпунктов, говорит, 
что это предложение преследует цель улучшения 
позиции истца и избежания некоторых трудностей, 
которые могут возникнуть в связи с выполнением 
решения иностранного суда.

34. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая, что ни один пред
ставитель не пожелал выступить в поддержку по
правки делегации Турции, говорит, что он будет, 
таким образом, считать, что Комитет отклоняет 
данное предложение.

Пункт 2

35. Г-н МИНАМИ (Япония), представляя предло
жение своей делегации об исключении пункта 2 ста
тьи 21 (А/СООТ.89/С. 1/Ь.29 и Согг.1), говорит, что 
в связи с текстом ЮНСИТРАЛ возникают две про
блемы: во-первых, допущение иска т  гет , и, во-вто- 
рых, допущение передачи иска на рассмотрение суда 
другого государства.

36. Его делегация возражает против принятия иска 
т  гет, предусмотренного в первом предложении 
пункта 2а, во-первых, потому, что в правовых сис
темах ряда стран, включая его страну, не содер
жится положения о предъявлении исков т  гет, в 
связи с чем ввести концепцию таких исков в систему 
гражданской процедуры будет весьма сложно, и, 
во-вторых, потому, что пункт 2а несовместим с 
пунктом 1, поскольку в нем не предусматривается 
каких-либо ограничений в отношении места, в кото

ром истец может возбудить судопроизводство с 
целью ареста судна, принадлежащего ответчику, в 
то время как, по мнению его делегации, пункт 1 
направлен на соблюдение баланса интересов истца и 
ответчика путем ограничения компетенции судов, 
расположенных в местах, тесно связанных с догово
ром перевозки и его сторонами. Третья причина 
заключается в том, что существующий текст может 
ввести в международную гражданскую процедуру 
элемент «неограниченного выбора форума», по
скольку, если не ограничить суды разумным чис
лом, истец будет иметь весьма широкий выбор.

37. Что касается второй проблемы, а именно допу
щения передачи исков на разбирательство в другие 
государства, то ответчик в соответствии с сущест
вующим текстом имеет право на ходатайство о 
переносе иска. Однако на практике он фактически не 
будет иметь возможности добиться такого перено
са, если учесть сумму требуемого обеспечения и 
отсутствие специальных правил по данному вопро
су. Например, в Брюссельской конвенции 1952 года 
относительно наложения ареста на морские суда, 
не содержится ни одного правила по данному 
вопросу. При отсутствии таких правил суд не 
может отменить судопроизводства по конкретному 
иску, а другой принять его, и поэтому данный воп
рос должен регулироваться особой Конвенцией. 
Наиболее сложная проблема в этом отношении свя
зана с различиями в гражданской процедуре разных 
государств. В некоторых судебных системах запре
щается перенос дела после того, как началось судеб
ное разбирательство.

38. При сохранении существующей формулировки 
пункта 2 Японии будет чрезвычайно сложно при
соединиться к Конвенции.

39. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики) говорит, что его делегация не может поддер
жать поправку Японии к пункту 2. Этот пункт не 
имеет ничего общего с вопросом о законном аресте 
судов; следует отметить, что в соответствии с су
ществующим текстом пункта 2а иск может быть 
предъявлен в судах любого порта договаривающе
гося государства, «где перевозившее груз судно или 
любое другое судно того же владельца может ока
заться законным образом арестованным в соответ
ствии с применимыми законами этого государ
ства». Это положение будет применимо лишь 
тогда, когда право такого государства допускает 
арест, а применимое право данного государства 
будет, несомненно, включать его обязательства по 
международным договорам. В этом случае данное 
положение будет применяться в соответствии с ос
новным компромиссом, содержащимся в пункте 1 
статьи 21, согласно которому истец может предъ
явить иск в суде по своему выбору. Поэтому пункт
2 не вызовет проблем, которые, как опасаются 
некоторые делегации, могут возникнуть. С практи
ческой точки зрения следует также иметь в виду, 
что в ряде случаев единственным активом перевоз
чика может быть лишь одно судно и для реализа
ции иска, возможно, необходимо будет ориентиро
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вать его на этот единственный актив. Хотя данное 
положение и не вводит права на арест, оно не пре
пятствует осуществлению положений тех систем, 
которые признают такое право. Оно предусматри
вает также, что судебное разбирательство должно 
проводиться в соответствующем месте или перено
ситься в соответствующее место, как это преду
смотрено в пункте 1 статьи 21. Поэтому, по мне
нию его делегации, пункт 2 статьи 21 будет полез
ным при судебном разбирательстве иска, связанно
го с морской перевозкой, и его следует сохранить.

40. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) говорит, что его деле
гация испытывает некоторые трудности в связи с 
первым предложением пункта 2а, поскольку, хотя 
оно и не предусматривает предоставления права на 
арест там, где таковое не существует, не исключа
ется опасность того, что суд, впервые истолковы
вающий положения, содержащиеся в данном пред
ложении, придет к иному мнению, особенно если он 
будет руководствоваться формулировкой «закон
ным образом арестованным в соответствии с при
менимыми законами этого государства». В тех 
государствах, в которых допускается арест щ гет, 
критерий законности ареста носит чисто процедур
ный характер; поэтому рассматриваемое предло
жение может быть истолковано как предоставляю
щее основное право при условии соблюдения уста
новленной процедуры.

41. Поэтому, если Комитет желает сохранить дан
ное предложение, ему следует, по меньшей мере, 
обратить внимание Редакционного комитета на 
серьезную потенциальную проблему, связанную с 
исками, предъявляемыми в тех государствах, юрис
пруденция которых не позволяет им ратифициро
вать Брюссельскую конвенцию 1952 года.

42. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик), г-н ТОРБАНОВ (Болгария), г-н 
ЛЕОН МОНТЕСИНО (Куба), г-н ПТАК (Польша) 
и г-н АМОРОСО (Италия) поддерживают предло
жение Японии об исключении пункта 2 статьи 21.

43. Г-н БАЙЕРС (Австралия), поддержанный г-ном 
ВИХИЛЬ-ТОЛЕДО (Перу), говорит, что пункт 2 
статьи 21 следует сохранить.

44. Г-н ХЕРБЕР (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что по уже указанным рядом деле
гаций причинам было бы весьма желательно обе
спечить законное предоставление грузоотправите
лю юрисдикции в месте ареста. Поэтому его деле
гация считает, что было бы лучше принять одно из 
предложений о внесении поправок, содержащихся, 
например, в документах А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 172 или 
Ь.188, с целью приведения пункта 2а в соответствие 
с Брюссельской конвенцией 1952 года, чем прибе
гать к такой радикальной мере, как исключение 
пункта 2 вообще.

45. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету провес
ти голосование по предложению Японии об исклю
чении пункта 2 статьи 21 (А/СО ИР. 89/С. 1/Ь .29 
и Согг. 1).

46. Предложение отклоняется 43 голосами против
11 при 9 воздержавшихся.

47. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что его де
легация оставляет за собой право сделать оговорку 
по данному вопросу.

48. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария), представляя по
правку Болгарии к пункту 2а (А/СОИР.89/С. 1/Ь. 
187), говорит, что его делегация предпочла бы 
исключить пункт 2 вообще. Однако при данных 
обстоятельствах она желала бы, чтобы сначала в 
первое предложение пункта 2а была внесена поправ
ка с целью устранения правовых и практических 
трудностей, возникающих у ряда государств в связи 
с применением принципа иска т  гет.

49. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что его делегация пред
ложила содержащийся в документе А/СО ИР. 89/С. 
1/Ь. 188 исправленный текст первого предложения 
пункта 2а с той целью, чтобы устранить проблему, 
имеющую большое значение для Советского Союза,
и, как он полагает, для ряда других стран, а именно 
с целью изъятия из данного подпункта ссылки на 
возможность ареста судов в соответствии с внут
ренним правом конкретного государства. Он убеж
ден в том, что авторы проекта конвенции стреми
лись избежать неправильного толкования текста, но 
его делегация не может согласиться с принятием 
пункта 2а в существующей формулировке, посколь
ку из него можно сделать вывод, что существует 
возможность ареста судов в соответствии с внут
ренним правом государства, в пределах юрисдикции 
которого совершается такой арест, независимо от 
принципов и норм международного права. Для того 
чтобы не допустить такого неправильного толкова
ния, его делегация предлагает включить ссылку на 
международное право, с которой, как она искренне 
надеется, смогут согласиться все делегации.

50. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что он пол
ностью сознает важность данного вопроса для Со
ветского Союза. Хотя и международное право счи
тается частью внутреннего права Норвегии, его 
делегация готова поддержать поправку Советского 
Союза, которая устранит существующую проблему, 
не затронув интересов других государств.

51. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
ки) говорит, что его делегация также готова сотруд
ничать в решении проблемы, которая, по мнению 
делегации СССР, возникает в связи с существую
щим проектом текста. Поэтому она поддерживает 
основной принцип предлагаемой поправки при усло
вии, что это предложение можно будет сформули
ровать таким образом, чтобы были ясны соображе
ния его авторов в отношении взаимосвязи между 
нормами международного права и нормами госу
дарства, в котором происходит арест.

52. Г-н ХЕРБЕР (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что его делегация также поддержи
вает поправку Советского Союза на том основании, 
что международное право не является частью норм
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внутреннего права государств. Однако предложен
ный текст требует уточнения.

53. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делега
ция в принципе готова поддержать предложение 
Советского Союза. Однако она предлагает заме
нить фразу «в соответствии с международным пра
вом и применимыми нормами законодательства 
этого государства» фразой «в соответствии с меж
дународным правом и правом данного государст
ва», поскольку определение «применимыми» долж
но быть либо исключено, либо касаться также меж
дународного права.

54. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) говорит, что первое 
предложение пункта 2а в существующей формули
ровке, очевидно, противоречит тому принципу, что 
государства не должны быть вынуждены изменять 
свое законодательство в отношении арестов судов. 
Поэтому его делегация поддерживает предложение 
Советского Союза.

55. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что в принципе его 
делегация может согласиться с предложением Со
ветского Союза, поскольку арест судна должен 
производиться в соответствии с нормами междуна

родного, а также национального права соответст
вующего государства.

56. Г-н АННИ (Алжир) говорит, что его делегация 
поддерживает предложение Советского Союза по 
соображениям, указанным предыдущими оратора
ми, и напоминает Комитету, что предложение Со
ветского Союза об исключении пункта 21 в целом 
было отклонено на том основании, что междуна
родное право превалирует над национальным. 
В этой связи он хотел бы отметить, что Алжир, 
равно как и ряд других развивающихся стран, в 
настоящее время создает национальный торговый 
флот, который, как он надеется, будет защищаться 
в вопросах ареста международным, а не внутрен
ним правом различных государств.

57. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что при отсутствии 
возражений он будет считать, что Комитет в прин
ципе одобряет предложенную Советским Союзом 
поправку к пункту 2а статьи 21 (А/СО ОТ. 89/С. 
1/Ь. 188) и не возражает против учреждения неболь
шой рабочей группы для выработки окончательной 
формулировки текста.

58. Предложение принимается.

Заседание закрывается в 19 час. 40 мин.

29-е заседание
Суббота, 25 марта 1978 года, 15 час. 15 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осу
ществления Конвенции, оговорок и других заклю
чительных положений проекта конвенции (про
должение) (А/С01ЧГ.89/5, А/С01ЧГ.89/6, 
А/СОК Г.89/7 и АсЫ.1, А/С01ЧГ.89/8, А/С01ЧГ. 
89/С .1/Ь .12, Ь.15, Ь.29 и Согг.1, Ь.49, Ь.69, Ь.70, 
Ь150, Ь.172, Ь180, Ы 92 ', Ь.195, Ь.197, Ь.202)

Статья 21 (окончание)

Пункт 2 (окончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть текст пункта 2а, подготовленный Спе
циальной рабочей группой, назначенной для изуче
ния формулировки советского предложения в отно
шении первой фразы этого пункта (А/СО ОТ. 89/С. 
1/Ь. 188) — предложения, которое Комитет в прин
ципе уже одобрил.

2. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики), выступая от имени Рабочей группы, напо
минает, что ряд делегаций высказали озабоченность

А/СООТ.89/С.1/5К.29
в связи с возможным возникновением неопределен
ности в результате отсутствия достаточно четкого 
положения о том, что арест может осуществляться 
лишь в соответствии с применимыми нормами 
права соответствующего государства, которые 
включают международные обязательства этого 
государства; подчеркнутый текст в предложении 
Рабочей группы имеет своей целью устранение этой 
озабоченности. Делегация Японии по-прежнему 
высказывает оговорки в отношении вопросов по 
существу, упомянутых в пункте 2а статьи 21.

3. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что он рад 
поддержать это предложение.

4. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что это предло
жение не вызвало у него каких-либо трудностей, 
однако он считает, что Редакционный комитет мог 
бы рассмотреть вопрос о целесообразности упоми
нания международного права перед упоминанием 
законодательства государства.

5. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что если нет возра
жений, то он будет считать, что Комитет хочет 
утвердить текст, предложенный Специальной рабо
чей группой (А/СООТ.89/С.1/Ь.2()2), и передать его 
в Редакционный комитет.
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6. Предложение принимается.

7 . ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть поправку к пункту 2а, предложенную 
Федеративной Республикой Германии (А/СО ИР. 
89/С. 1/Ь. 172).

8. Г-н ХЕРБЕР (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что его делегация выступает за 
изъятие второй фразы пункта 2а, во-первых, в связи 
с тем, что норма, содержащаяся в этой фразе, 
несовместима с Брюссельской конвенцией 1952 года 
относительно наложения ареста на морские суда, 
стороной которой является страна, и, во-вторых, в 
связи с тем, что она считает, что не представляется 
возможным предусмотреть перенос иска из суда 
одной страны в суд другой страны ввиду различий, 
которые все еще существуют между странами в 
гражданском процессуальном праве.

9. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) говорит, что его делега
ция поддерживает это предложение по причинам, 
изложенным ее автором.
10. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что его делегация 
также поддерживает это предложение. Она предви
дит технические трудности при применении текста 
пункта 2а в его настоящей формулировке, посколь
ку международное сотрудничество в юридических 
вопросах еще не достигло той стадии, когда норма, 
подобная сформулированной во второй фразе, 
будет практически осуществимой.
11. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) говорит, что трудно
сти в отношении принятия второй фразы пункта 2а, 
испытываемые его делегацией, связаны не с Брюс
сельской конвенцией 1952 года, а с тем фактом, что, 
хотя суд может иметь действительную юрисдикцию 
т  гет, основанную на аресте судна-нарушителя, его 
полномочия могут не позволять ему передавать или 
санкционировать передачу иска. Это имеет место в 
отношении ряда стран в связи с тем, что юрисдик
ция т  гет  основывается на существовании гех, либо 
в форме арестованного судна, либо в форме обеспе
чения, выданного под его залог. Суды не имеют 
права удерживать соответствующие иски, если они 
не удерживают также под своей юрисдикцией либо 
судно, либо соответствующее обеспечение; поэ
тому передача иска прекратит действие юрисдик
ции т  гет  и, кроме того, будет отсутствовать 
юрисдикция ео ишапй. Вот почему второе предло
жение представляет собой конституционный пара
докс для ряда стран, и его делегация предпочла бы 
его изъятие. Однако, если оно будет сохранено, он 
настоятельно рекомендовал бы Редакционному ко
митету включить упоминание преобладающей юрис
пруденции той страны, в которой был предъявлен 
иск на основе ареста.
12. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что он огра
ничит свои замечания вопросами по существу, свя
занными с предлагаемой поправкой. Мысль, отра
женная в статье 21, сводится к тому, что лицу, 
предъявляющему требование, должно быть предо
ставлено достаточное количество вариантов вы
бора юрисдикции, связанной с соответствующим

договором перевозки, — иными словами, возмож
ность возбуждения иска в порту перегрузки, порту 
разгрузки или в любом другом установленном мес
те, связанном с договором перевозки. Было сфор
мулировано, по его мнению, достаточное поло
жение, и он сомневается в необходимости добав
ления юрисдикции, осуществляемой по месту аре
ста. Весь вопрос был подробно обсужден Рабочей 
группой ЮНСИТРАЛ в ходе подготовки проекта 
конвенции, когда было решено принять промежу
точное решение, в соответствии с которым, с одной 
стороны, само судно-нарушитель или «дочернее» 
судно могут быть арестованы в государстве, отлич
ном от упомянутого в пункте 1, однако ответчик в 
силу пункта 2а может перевести иск в ведение одной 
из юрисдикций, упомянутых в пункте 1. Таким об
разом, был обеспечен «тонкий» баланс между пунк
тами 1 и 2, который важно не нарушать; его 
делегация считает, что предложение Федеративной 
Республики Германии нарушает этот баланс, пре
доставляя возможность возбуждения иска в госу
дарстве, не имеющем отношения к данному догово
ру перевозки.

13. Представитель Федеративной Республики Гер
мании сослался на трудности, которые могут воз
никнуть в связи с Брюссельской конвенцией 1952 го
да. Эта Конвенция отличается от других в том, что 
она признает ряд юрисдикций, включая юрисдик
цию по месту ареста, однако в то же время прием
лет принцип исключительных юрисдикций и тем 
самым позволяет ограничить на основании согла
шения проведение соответствующего разбиратель
ства рамками какого-либо одного конкретного 
места. С другой стороны, рассматриваемый проект 
конвенции основывается на том принципе, согласно 
которому стороны не будут иметь возможность 
ограничить на основании соглашения выбор юрис
дикции.

14. Что касается соответствия Брюссельской кон
венции от 1952 года и проекта конвенции, то его 
делегация считает, что такое соответствие сущест
вует, поскольку, по ее мнению, все конвенции фак
тически являются отражением норм, применяемых 
в договоре перевозки, и поэтому их необходимо рас
сматривать как имплицинтно формулирующие часть 
такого договора. Эта мысль отражена в пункте 5 
статьи 22. Подобное же положение может быть 
включено в статью 21, если другие делегации, и в 
том числе делегация Федеративной Республики Г ер
мании, сочтут желательным сделать это, хотя 
лично он не считает такое включение необходимым. 
В связи с тем, что к общим рассматриваемым нор
мам следует подходить как к части договора пере
возки, нет необходимости изымать вторую фразу 
пункта 2а.

15. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что его деле
гация поддерживает проект текста по причинам, 
изложенным представителем Норвегии. В тех слу
чаях, когда осуществляется перевод иска, условием 
такого перевода должно быть наличие у ответчика 
возможности предоставить обеспечение, достаточ
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ное для осуществления выплаты, которая может 
быть назначена истцу в соответствии с постановле
нием суда. Поэтому в том случае, когда судно пере
водится в сферу другой юрисдикции, его эквивалент 
остается в рамках рассматриваемой юрисдикции, и 
устанавливается баланс между соответствующими 
средствами судебной защиты.

16. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету провес
ти голосование по предложению делегации Феде
ративной Республики Германии (А/СО ОТ. 89/С. 
1/Ь. 172).

17. Предложение отклоняется 33 голосами против
8 при 21 воздержавшемся.

18. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
ки), представляя поправку своей делегации к пункту 
2а (А/СО ОТ.89/С. 1/Ь .69), говорит, что выражение 
«судах любого порта» является неприемлемым, 
поскольку суд может заседать не в порту, в строгом 
понимании этого термина, и существует ряд случа
ев, когда судно может быть арестовано не в самом 
порту, а на реке, ведущей к этому порту или от 
него.

19. Г-г ГЕЙРОС (Бразилия) поддерживает предло
жение Соединенных Штатов.

20. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что, хотя у 
его делегации не возникает трудностей с данным 
выражением, она готова поддержать предложен
ную поправку, если делегация Соединенных Шта
тов считает, что эта фраза может вызвать пробле
мы при осуществлении определенных юрисдикций.

21. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что текст в его 
настоящей формулировке не представляет каких-ли
бо трудностей для делегации Франции, поскольку, 
даже если фактически в порту договаривающегося 
государства отсутствует суд, этот порт должен 
неизбежно находиться в рамках юрисдикции суда, 
принадлежащего к данному государству. Однако, 
если будет принято решение передать вопрос, 
поставленный представителем Соединенных Шта
тов, в Редакционный комитет, его делегация пред
почтет заменить слова «судах любого порта» сло
вами «судах, в юрисдикции которых находится 
любой порт».

22. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что поправка Сое
диненных Штатов Америки будет передана в Ре
дакционный комитет вместе с устным предложе
нием, сделанным представителем Франции.

23. Г-н СИМС (Канада), представляя поправку, 
предложенную его делегацией к пункту 2 а 
(А/СООТ. 89/С. 1/Ь. 197), говорит, что было бы 
нелогичным и противоречащим охвату и смыслу 
пунктов 1 и 2 сохранение слова «договаривающего
ся» в этом пункте. В соответствии с пунктом 1 
лицо, предъявляющее требование, может возбудить 
иск в суде, расположенном в любом из шести пере
численных мест независимо от того, расположен ли 
данный суд в договаривающемся государстве, — 
положение, которое означает, что одна сторона в

договоре перевозки может несправедливо ограничи
вать выбор суда другой стороной. Поскольку целью 
пункта 2а должно быть расширение прав грузо
отправителей и грузополучателей в отношении 
юрисдикции, которую они могут выбрать в со
ответствии с пунктом 1, сохранение слова «догова
ривающегося» подрывает намерение составителей 
текста. Могут врзникнуть случаи — в особенности 
в период, непосредственно последующий за подпи
санием конвенции, когда ее участниками будет лишь 
небольшое число государств, — при которых грузо
получатель, желающий возбудить иск за поврежде
ние, имевшее место в пределах юрисдикции одного 
из договаривающихся государств, не сможет сде
лать это в связи с тем, что судно продолжило тем 
временем свой рейс и вступило в юрисдикцию 
недоговаривающегося государства. Он хотел бы 
подчеркнуть, что его делегация не пытается уста
новить или навязать право ареста в пределах той 
юрисдикции, где еще не существует такого права, 
она лишь стремится устранить препятствия осу
ществлению этого права там, где оно существует. 
Ее предложение не нарушит упомянутого предста
вителем Норвегии тонкого баланса, установленного 
между пунктами 1 и 2.

24. Г-н РАЙ (Аргентина), г-н ХОННОЛЬД (Соеди
ненные Штаты Америки), г-н КХУ (Сингапур), 
г-н СУМУЛОНГ (Филиппины), г-н РУЖИЧКА (Че
хословакия), г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), г-н ФА- 
ХИМ (Египет) и г-н НДАВУЛА (Уганда) поддержи
вают предложение Канады.

25. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что его делегация 
сожалеет в связи с тем, что она не может поддер
жать это предложение. Пункт 2 сбалансирован на 
основе изложенного в пункте 1 основного правила, 
регулирующего юрисдикцию. Следовательно, ме
ры, предусмотренные во второй фразе пункта 2, 
посредством которых иск передается в рамки юрис
дикции, упомянутой в пункте 1 для определения 
соответствующего требования, могут быть приня
ты лишь судом, расположенным в договариваю
щемся государстве. Суд, расположенный в недого
варивающемся государстве, на который не распро
страняются требования Конвенции, может, однако, 
определить требование в соответствии со своим на
циональным законодательством или же путем при
менения Брюссельской конвенции 1952 года. Таким 
образом, последствием данного предложения будет 
подрыв применения правил, изложенных в пунктах
1 и 2. По этой причине его делегации считает 
необходимым сохранить условие, согласно кото
рому арест судна должен быть осуществлен в дого
варивающемся государстве.

26. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что он воз
ражает против данного предложения по причинам, 
изложенным представителем Франции. Аргументы, 
которые его делегация выдвинула против добавле
ния слова «договаривающегося» перед словом «го
сударства» в пункте 1, не относятся к пункту 2а, 
в котором рассматривается другой вопрос, а 
именно: юрисдикция в случае ареста судна. В таких
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случаях юрисдикцией должны быть наделены лишь 
договаривающиеся государства.

27. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство), одоб
ряя замечания представителя Франции, говорит, 
что было бы совершенно неправильно, если бы 
Конвенция диктовала судам недоговаривающегося 
государства форму разбирательства вынесенных на 
их рассмотрение дел.

28. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) говорит, что 
он согласен с представителями Франции и Соеди
ненного Королевства и не может согласиться с тем, 
что к пункту 2 применяются те же аргументы, что и 
к пункту 1. В последнем случае опущение слова 
«договаривающегося» перед словом «государства» 
является оправданным, поскольку договор перевоз
ки может предусмотреть применение Конвенции, 
даже если разбирательство возбуждено в недогова
ривающемся государстве. В первом случае ситуация 
совсем иная, поскольку предусмотрены лишь иски 
Ш гет.

29. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что его деле
гация также возражает против этого предложения, 
и согласен с тем, что ситуация, охваченная пунк
том 1, совершенно отличается от ситуации, рас
смотренной в пункте 2, который, как он хотел бы 
отметить, начинается с исключения. В последнем 
случае опущение слова «договаривающегося» перед 
словом «государства» может лишь создать трудно
сти для судов и арбитражных трибуналов.

30. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что, хотя его 
делегация положительно относится к данному пред
ложению, она также считает, что ситуация, рас
смотренная в пункте 2, отличается от ситуации, 
рассмотренной в пункте 1. Последний оставляет 
возможность выбора, в то время как второе пред
ложение пункта 2 налагает обязательство, в отно
шении принятия которого суды недоговаривающе
гося государства могут столкнуться с трудностями.

31. Г-н БАЙЕРС (Австралия) и г-н КАНГ (Корей
ская Республика) высказываются против этого 
предложения.

32. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету про
вести голосование по предложению Канады 
(А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 197).

33. Предложение отклоняется 39 голосами против
9 при 17 воздержавшихся.

34. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), ссылаясь на второе 
предложение пункта 2а, говорит, что требование, 
согласно которому по ходатайству ответчика «ли
цо... должно перенести иск», может быть понято 
либо как означающее, что он должен перенести иск 
из одного суда в другой, либо как означающее, что 
он должен прекратить иск и возобновить его. Если 
понимать это требование согласно первому вариан
ту, то данное выражение может привести к про
цедурным трудностям в тех случаях, когда нацио
нальное законодательство не предусматривает пере
нос исков из судов одной страны в суды другой.

К Редакционному комитету, вероятно, можно обра
титься с просьбой уточнить значение этих слов. 
Кроме того, если эту фразу понимать в плане пре
кращения иска — а именно это значение придает ей 
его делегация, — то потребуется включить опреде
ленное дополнительное положение в отношении 
оплаты ответчиком возникших в связи с этим рас
ходов. Таким же образом необходимо уточнить 
вопрос об исковой давности.

35. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
поясняет, что намерение авторов данного положе
ния сводилось к тому, что слово «перенести» 
должно охватывать не только иски, переносимые в 
рамках какой-либо страны и в соответствии с ее на
циональным законодательством, но и иски, прекра
щенные в одной стране и возобновленные в другой.

36. Г-н ВУРЕХ (Либерия) отмечает, что, хотя в со
ответствии со вторым предложением пункта 2а в 
его настоящей формулировке иск может быть пере
несен из пределов юрисдикции одной страны в пре
делы юрисдикции другой, истец, тем не менее, 
должен предоставить обеспечение в той стране, где 
он впервые предъявил иск. Такое положение, по 
мнению его делегации, характеризуется правовой 
непоследовательностью, и оно может быть неспра
ведливым для истца.

37. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что представи
тель Сьерра Леоне поднял очень важный вопрос в 
отношении исковой давности. Если будет решено, 
что пункт 2а охватывает перенос иска из одного 
государства в другое, то необходимо включить 
положение, гарантирующее, что истец не окажется 
в условиях, в которых предъявление иска может 
быть ограничено временными рамками. Кроме 
того, в интересах всех участников сделать Конвен
цию как можно четче. Поэтому он считает, что 
данный вопрос необходимо передать в Редакцион
ный комитет для уточнения.

38. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что его делега
ция не сталкивается с трудностями в отношении 
настоящего текста, который был уже тщательно 
рассмотрен Рабочей группой ЮНСИТРАЛ. Однако 
если Комитет считает, что данную формулировку 
необходимо пересмотреть, то он предложил бы 
передать ее не в Редакционный комитет, а Спе
циальной группе юристов.

39. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) отмечает, что затро
нутые вопросы связаны с проблемой процессуаль
ного права, которое существенно отличается по 
странам. По его мнению, было бы предпочти
тельно, если бы такие проблемы, особенно в связи 
с тем, что они касаются расходов, решались в свете 
национального законодательства каждым договари
вающимся государством. Кроме того, если Коми
тет продолжит обсуждение данного вопроса, кото
рый на практике трудно поддается унификации, то 
это может привести лишь к возникновению трудно
стей. Поэтому он выступает против назначения 
рабочей группы. Однако к Редакционному комитету
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можно обратиться с просьбой рассмотреть слово 
«перенести» в свете объяснения, данного предста
вителем Соединенных Штатов Америки.

40. Г-н ВУРЕХ (Либерия) говорит, что, по его мне
нию, данный вопрос, в особенности поскольку он 
связан с предоставлением обеспечения, есть вопрос 
по существу. Следовательно, Комитет может поже
лать рассмотреть возможность изъятия второго 
предложения пункта 2а, как это ранее предлагала 
его делегация.

41. Г-н ДИКСИТ (Индия), ссылаясь на замечания 
представителя Норвегии, говорит, что он не согла
сен с тем, что решение вопроса об исковой давности 
может быть оставлено на усмотрение муниципаль
ного права. Этот вопрос был уже рассмотрен в 
статье 20, и Комитет должен рассмотреть его даль
нейшие последствия для статьи 21. Кроме того, 
второе предложение пункта 2а налагает обязатель
ство на истца перенести свой иск в определенных 
обстоятельствах. Муниципальное право может 
быть, вероятно, применено в тех случаях, когда 
иск переносится из одного суда в другой в пределах 
одного и того же государства, однако иное положе
ние может сложиться в том случае, когда иск пере
носится из одного государства в другое. По его мне
нию, вопрос об исковой давности в этом контексте 
имеет большое значение для конвенции и необхо
димо, чтобы его рассмотрела Рабочая группа.

42. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что предста
витель Сьерра Леоне поднял важный вопрос по су
ществу и что поэтому перед назначением рабочей 
группы необходимо обеспечить общий консенсус в 
рамках Комитета.

43. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что в ос
новном его озабоченность была устранена объясне
ниями представителя Соединенных Штатов Аме
рики. Однако он по-прежнему считает, что сущест
вующий текст недостаточно четок и что поэтому 
необходимо отредактировать его с целью уточне
ния значения слова «перенести». Кроме того, необ
ходимо рассмотреть вопрос об исковой давности и, 
в частности, определить — в тех случаях, когда иск 
прекращает свое действие в пределах одной юрис
дикции и возобновляется в пределах другой, — 
начинается период исковой давности для истца с 
даты возбуждения первого или второго иска.

44. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая отсутствие новых 
замечаний, предлагает создать рабочую группу в 
составе представителей Либерии, Сьерра Леоне и 
Соединенных Штатов Америки для рассмотрения 
вопросов, поднятых представителем Сьерра Леоне, 
и для представления затем соответствующего до
клада Комитета.

45. Предложение принимается.

Пункты 3 и 4

46. Г-н ТАНИКАВА (Япония) говорит, что, ввиду 
результата голосования по поправке его делегации к

пункту 2 статьи 21, он снимает свои поправки к 
пунктам 3 и 4 данной статьи (А/СО ОТ. 89/С. 
1/Ь.29).
47. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что предложение 
Уганды, относящееся к пункту 4 (А/СОИР. 89/С.
1 / Ь. 150), которое носило чисто редакционный ха
рактер, было снято. Предложение Турции, относя
щееся к пункту 4 и приведенное в документе 
А/СООТ.89/С. 1/Ь. 192, также было снято в свете 
отклонения предложения, содержащегося в этом же 
документе, в отношении пункта 1 статьи 21.

Пункт 5
48. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что поправка Гре
ции к пункту 5 статьи 21 (А/СОИ Р.89/С. 1/Ь. 14) 
была снята, как и поправка Турции к этому же 
пункту, содержащаяся в документе А/СО ОТ.89/С. 
1 /Ь .192.

49. Г-н РАЙ (Аргентина), представляя предложен
ную его делегацией поправку к пункту 5 статьи 21 
(А/СО ОТ. 89/С. 1/Ь. 195), говорит, что, поскольку 
статья 21 предусматривает ряд вариантов для гру
зоотправителя, было бы уместным предоставить 
грузополучателю возможность осуществлять выбор 
в отношении слушания дела в судах порта разгруз
ки, если он этого пожелает.

50. Г-н МАСУД (Пакистан) считает, что это пред
ложение соответствует оставшейся части статьи 21 
и в целях обеспечения справедливости в отношении 
грузополучателя его необходимо поддержать.

51. Г-н КОВА-АРРИА (Венесуэла) говорит, что его 
делегация также поддерживает данное предло
жение.

52. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что его деле
гация может поддержать это предложение при 
условии, что слова «может обращаться» не налага
ют соответствующего обязательства на суды.

53. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что его деле
гация может в принципе поддержать это предло
жение при условии оговорки, высказанной предста
вителем Бразилии, однако она предпочла бы пере
дать данный текст в Редакционный комитет.

54. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что его 
делегация также может в принципе поддерживать 
предложение Аргентины, которое может оказать 
соответствующую помощь грузополучателям, мно
гие из которых имеют лишь ограниченные финан
совые возможности.

55. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что его делегация возражает против данного 
предложения, которое связано с противоречивым 
вопросом правового принципа. Проект конвенции 
уже содержит положение о ряде юрисдикций, как 
правило, выбираемых грузополучателем. В со
ответствии с предложением Аргентины грузополу
чатель получит также возможность начинать про
цесс и затем, если дело будет идти не в его пользу, 
переводить разбирательство в другой суд.
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56. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) отмечает, что 
согласно пункту 1 статьи 21 истец — будь то пере
возчик или грузополучатель — уже имеет право 
выбора. Его делегация хотела бы узнать, устраняет 
ли рассматриваемое предложение это право, по
скольку в любом случае грузополучатель, если он 
является ответчиком, имеет право на выбор юрис
дикции в порту разгрузки. Если предложение будет 
принято, то во избежание любого дисбаланса 
пункт 1 статьи 21 необходимо изменить таким 
образом, чтобы предусмотреть осуществление та
кого выбора грузополучателем лишь в том случае, 
когда он является истцом.

57. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что он не может 
поддержать предложение, содержащееся в докумен
те А/СО ИР.89/С .1/Ь.195. Он разделяет опасения 
представителя Польши в отношении неблагоприят
ных последствий данного предложения для поло
жений пункта 1 статьи 21, которые в настоящее 
время в отношении заслушивания судебного разби
рательства предусматривают свободу выбора либо 
места заключения договора, либо другого места, 
предусмотренного в договоре.

58. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
ки) говорит, что предложение делегации Аргентины 
в том случае, если оно будет принято, может 
вызвать значительные практические проблемы. 
Пункт 2 статьи 21 предусматривает перевод разби
рательства по выбору истца. Однако перевод ответ
чиком от имени истца в отношении самого ответ
чика практически невозможно предвидеть, за ис
ключением маловероятного случая перевода в ме
сто, находящееся в рамках той же юридической сис
темы. Поэтому его делегация считает, что было бы 
целесообразно отклонить предложение, содержа
щееся в документе А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 195.

59. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что его 
делегация возражает против данного предложения. 
Статья 21 в ее настоящей формулировке является 
достаточно всеобъемлющей, и существующие ссыл
ки на истца относятся как к грузополучателю, так и 
к перевозчику.

60. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что он не 
считает, что согласно намерению автора предложе
ния ответчик должен иметь возможность обра
щаться с просьбой о переводе разбирательства 
после возбуждения иска. При таком понимании он 
мог бы поддержать данное предложение.

61. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) говорит, что его деле
гация также имеет сомнения в отношении значения 
слов «может обращаться». Его интересует, будут ли 
суды обязаны удовлетворять такие просьбы, и если 
да, каким образом мог бы осуществляться перенос 
дел, поскольку в настоящее время не существует 
этих целей и никакого правового механизма. 
Он согласен с предшествующими ораторами в 
отношении того, что данное предложение, кото
рое его делегация не может поддержать, неблаго
приятно скажется на пункте 1 статьи 21.

62. Г-н РАЙ (Аргентина) признает, что предложе
ние его делегации не соответствует положениям 
пункта 1 статьи 21. Однако предоставление возмож
ности грузополучателю осуществлять выбор в от
ношении перевода разбирательства в юрисдикцию 
судов порта разгрузки связано с важным принци
пом общественного порядка в аргентинском зако
нодательстве; по мнению его делегации, необходимо 
найти путь отражения этого принципа в статье 21.

63. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету про
вести голосование по предложению Аргентины.

64. Предложение отклоняется 46 голосами про
тив 6 при 10 воздержавшихся.

Предложенный новый пункт

65. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия), представляя предло
жение, содержащееся в документе А/СО ИР. 89/С. 
1/Ь. 180, говорит, что целью этого предложения 
является учет того факта, что при некоторых юрис
дикциях защита в отношении вопросов ответствен
ности возлагается на самого ответчика, а не на его 
страховщика; вот почему предлагаемый текст сфор
мулирован в негативном выражении. Он надеется, 
что Комитет одобрит в принципе данное предло
жение. Его делегация, однако, вполне готова оста
вить на усмотрение Редакционного комитета реше
ние вопроса о том, необходимо ли изменить пред
лагаемый текст или же отразить принцип, сформу
лированный в данном предложении, в других час
тях Конвенции, например, в статье 7.

66. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что его делегация несмотря на то, что она 
может понять озабоченность делегации Либерии, 
считает, что этот вопрос относится к вопросам, 
связанным с прямым иском, и как таковой он не 
должен охватываться новой Конвенцией. Поэтому 
она выступает против принятия предлагаемого но
вого пункта.

67. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) гово
рит, что его делегация может поддержать это пред
ложение, поскольку содержащееся в нем положение 
может потребоваться в определенных юрисдикциях, 
при этом она может поддержать его лишь в 
качестве меры, направленной на предотвращение 
такого положения, при котором суды могли бы 
разрешать прямые иски в обход положений об 
ограничении ответственности.

68. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что по причи
нам, упомянутым представителем Соединенного 
Королевства, делегация Мексики возражает против 
данного предложения.

69. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что его деле
гация возражает против данного предложения в свя
зи с негативной формулировкой, а также в связи с 
необходимостью избежания охвата новой конвен
цией дополнительной стороны — страховщика.

70. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) говорит, что его 
делегация возражает против данного предложения,
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положения которого выходят за предполагаемые 
рамки новой Конвенции и затрагивают вопросы, 
связанные со страховым и гражданским правом.

71. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что его деле
гация решительно возражает против данного пред
ложения.

72. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) отмечает, что Между
народная конвенция о гражданской ответственности 
за ущерб от загрязнения нефтью 1969 года и Кон
венция 1976 года об ограничении ответственности 
по морским протестам, которые в настоящее время 
вступили в силу, содержат положения, аналогич
ные предложению Либерии. Однако ввиду отсутст
вия общей поддержки он снимает это предложение.

Статья 22 

Пункт 2

73. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Амери
ки), представляя поправку Соединенных Штатов к 
пункту 2 статьи 22 (А/СООТ. 89/С.1/Ь.70), говорит, 
что целью этого предложения является уточнение 
ссылки в существующем тексте на держателя, 
добросовестно принявшего коносамент. Выражение 
«фактически не зная о существовании положения об 
арбитраже» направлено на защиту лица, приобрет
шего коносамент, выпущенный во исполнение чар- 
тер-партии и содержащий положение об арбитраже,
о котором данное лицо ничего не знало.

74. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия), г-н БУРГУЧЕВ (Со
юз Советских Социалистических Республик), г-н Су- 
ХОРЖЕВСКИЙ (Польша) и г-н МАРТОНЬИ (Вен
грия) поддерживают предложение Соединенных 
Штатов Америки.

75. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что доктри
на фактического и конструктивного знания является 
одним из сложных моментов общего права, и даже 
если она применяется в коммерческих вопросах, а 
это применение он ставит под сомнение, она не 
должна быть введена в Конвенцию, поскольку она, 
вероятно, вызовет трудности в отношении других 
положений текста. Он считает, что выражение 
«добросовестно» является само по себе доста
точным.

76. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что он со
гласен с представителем Австралии, хотя может 
поддержать предлагаемую поправку, если слово 
«фактически» будет изъято.

77. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что он не счи
тает, что выражение «не зная» и выражение «до
бросовестно принявшего» означает одно и то же; 
его удовлетворяет текст в формулировке, приве
денной в проекте ЮНСИТРАЛ.

78. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) говорит, что 
слово «добросовестно» фактически означает «не 
зная». Поэтому было бы лучше сохранить текст 
ЮНСИТРАЛ.

79. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что в граж
данском и общем праве положение о знании обычно 
связывается не с добросовестностью, а скорее с 
недобросовестностью. Поэтому он предпочел бы 
сохранить текст ЮНСИТРАЛ.

80. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) поддер
живает предложение Соединенных Штатов. Ему 
представляется возможным такое положение, при 
котором лицо приобретает коносамент добросове
стно, либо зная, либо не зная об арбитражном 
положении. Знание и добросовестность являются не 
одним и тем же в точном понимании этих слов.

81. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что выражение 
«добросовестно» представляет собой широко ис
пользуемое в правовых текстах положение — 
например в Протоколе 1968 года. Он опасается, что 
использование другого, менее общепринятого выра
жения может вызвать путаницу.

82. Г-н ХАНКЕ (Германская Демократическая Рес
публика) говорит, что он поддержит предложение 
Соединенных Штатов Америки, если слово «факти
чески» будет изъято.

83. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету про
вести голосование по предложению Соединенных 
Штатов Америки в отношении пункта 2 статьи 22 
(А/СО ОТ.89/С.1/Ь.70).

84. Предложение отклоняется 32 голосами против 
17 при 16 воздержавшихся.

Пункт 3

85. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть совместно поправки к пункту 3 статьи 22, 
предложенные Грецией (А/СООТ.89/С. 1/Ь. 15) и 
Германской Демократической Республикой 
(А/СО ОТ.89/С.1/Ь.49).

86. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что, хотя 
Комитет отклонил аналогичную поправку, относя
щуюся к положениям о юрисдикции, он считает, 
что ситуация в области арбитража является не
сколько иной. Если стороны договорились об ар
битраже, то они должны иметь возможность 
свободно договариваться в отношении места прове
дения арбитражного разбирательства без ограни
чения выбора, предполагаемого в тексте 
ЮНСИТРАЛ.
87. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) согласен с тем, что положения 
статьи 22 в отношении арбитражного разбиратель
ства необходимо отличать от положений статьи 21. 
Усложненные положения статьи 22 относительно 
места проведения арбитражного разбирательства 
могут привести к возникновению такой ситуации, 
при которой стороны неохотно будут использовать 
арбитражную процедуру в спорах, возникающих в 
связи с перевозкой груза морем. Рассмотрение спо
ров в арбитраже является простой недорогостоящей 
процедурой по сравнению с другими формами юри
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дического разбирательства, и, поскольку положе
ния пункта 3 статьи 22 могут привести к неопреде
ленности в отношении процедуры арбитражного 
разбирательства, было бы лучше исправить эту 
статью в соответствии с предложениями предста
вителей Греции и Германской Демократической 
Республики.
88. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) напоминает о 
том, что сама ЮНСИТРАЛ недавно установила ряд 
правил, регулирующих старую и хорошо устано
вившуюся правовую традицию арбитража. Эти пра
вила основываются на том принципе, что соглаше
ние об арбитраже является обязательным для обеих 
сторон; поэтому странно видеть в конвенции поло
жение, которое позволяет одной из сторон отри
цать выполнение соглашения об арбитраже. Он 
согласен с тем, что выбор суда должен остаться за 
истцом, и он может согласиться с проектом текста 
ЮНСИТРАЛ, если подпункт Ь будет изъят из 
пункта 3 и включен в качестве отдельного пункта 4.

89. Г-н ПОПОВ (Болгария) присоединяется к вы
ступлению представителя СССР.

90. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что слова 
«любое место, указанное с этой целью в арбитраж
ной оговорке или в соглашении», приведенные в 
подпункте Ь пункта 3, исключают необходимость 
начинать этот пункт словами «если стороны усло
вились об ином». Он не согласен с представителем 
Польши в отношении выделения пункта ЪЪ в от
дельный пункт. По его мнению, пункт 3 в его на
стоящей формулировке, приведенной в тексте 
ЮНСИТРАЛ, является вполне удовлетвори
тельным.

91. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что он не 
может поддержать предложений Греции и Герман
ской Демократической Республики. На практике 
существуют стандартные арбитражные оговорки, и 
если будут включены слова «если стороны не усло
вились об ином», то это приведет к исключению 
выбора, предусмотренного текстом ЮНСИТРАЛ.

Заседание закрывается в 18 час. 05 мин.

30-е заседание

Понедельник, 27 марта 1978 года, 9 час. 15 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/СО N 0 9 / 5 ,  А/СООТ.89/6, А /С О № . 
89/7 и А(1с1.1, А/С01ЧГ.89/8, А/СО]ЧГ.89/С.1/Ь.
30, Ь .49, Ь.70, Ь.83, Ь.151, Ь.178, Ь.189, Ь.193, 
Ь.194, Ь.196, Ь.204).

Статья 22 (окончание)

Пункт 3 (окончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегациям про
должить изучение поправки Г ерманской Демократи
ческой Республики (А/СОИР.89/С. 1/Ь.49) о допол
нении пункта 3 словами «если стороны не услови
лись об ином».

2. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) выступает против этой 
поправки, поскольку она полностью изменяет со
держание положений статьи 22, касающихся арби
тража точно так же, как и в случае подобной 
поправки, которая была предложена той же делега
цией к статье 21 (А/СОИР. 89/С. 1/Ь.94) и которую 
Комитет отклонил. Поправка А/СО ИР. 89/С. 1/Ь. 
49 позволила бы сторонам договора перевозки при-

А/СОИР. 89/С.1/8К.30

дать исключительную силу арбитражу и даже пре
дусмотреть, что любой спор может быть урегули
рован исключительно путем арбитража, что ставит 
истца в невыгодное положение, лишая его всякой 
возможности выбора. Фактически, во-первых, ис
тец может быть вынужден предъявлять иск в месте, 
не имеющем никакого отношения к договору пере
возки, и, во-вторых, поправка ведет к изменению 
практики многочисленных стран, согласно которой 
требования о возмещении ущерба в результате 
потери грузов или аварии предъявляются в судах.

3. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
также выступает против обсуждаемой поправки и 
поддерживает текст ЮНСИТРАЛ, который являет
ся результатом компромисса.
4. Г-н НЕЛЬСОН (Гана) также не может поддер
жать поправку Германской Демократической Рес
публики, которая ставит перевозчика в более выгод
ное положение.

5. Г-н ДИКСИТ (Индия) поддерживает ЮНСИТРАЛ 
по соображениям, изложенным Норвегией и 
Г аной.
6. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) напоминает, 
что в начале пункта 3 предусматривается, что «ар
битражное разбирательство по выбору истца... про
водится» до перечисления различных возможных
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мест в подпунктах а и Ъ и что положение, таким 
образом, отличается от положения, существо
вавшего при рассмотрении поправки, предложенной 
к статье 21. Следует также отметить, что, допу
ская в целом урегулирование спора между сторо
нами путем арбитражного разбирательства, ста
тья 22 в ее нынешней редакции направлена на лик
видацию института арбитража.

7. Г-н ДУЭ (Франция) заявляет, что поправка Гер
манской Демократической Республики изменяет 
статью 22 по существу: ее цель фактически состоит 
в навязывании грузоотправителю юрисдикции, упо
мянутой в подпункте Ъ, и исключении других ее 
видов, перечисленных в подпункте а, что противо
речит статье в том виде, как она предложена 
ЮНСИТРАЛ. Цель проекта конвенции фактиче
ски состоит в предоставлении во всех случаях истцу 
права выбора места арбитража. Франция поэтому 
возражает против поправки Германской Демокра
тической Республики.

8. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету прого
лосовать по поправке Германской Демократиче
ской Республики к пункту 3 статьи 22 (А/СО № . 
89/С .1/Ь.49).

9. Поправка отклоняется 38 голосами против 9 
при 8 воздержавшихся.

10. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегациям рас
смотреть поправку, представленную Угандой 
(А /СО№ . 89/С. 1/Ь. 151), цель которой состоит в 
изменении начала подпункта а пункта 3 следующим 
образом: «а) В государстве, на территории кото
рого находится:».

11. Г-н НДАВУЛА (Уганда) заявляет, что с по
мощью этой поправки его делегация хотела бы 
улучшить редакцию подпункта а, где содержится 
слово «место» в главном предложении в начале 
подпункта, затем еще раз в подпункте и, что при
водит к тому, что речь идет о «месте, расположен
ном в месте». Для большей точности поэтому было 
бы желательно упомянуть вначале государство, то 
есть самую большую единицу, а затем уже место.

12. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) считает, что эта по
правка носит не просто редакционный характер. 
Текст, предложенный ЮНСИТРАЛ, предусматри
вает, что арбитражное разбирательство проводится 
«в каком-либо месте государства» с целью избе
жать слишком расплывчатой формулировки при 
простом упоминании государства, что не позволяет 
уточнить порт погрузки или порт разгрузки и 
может привести в столь больших государствах, как 
СССР или Соединенные Штаты, например, к выбо
ру мест, слишком удаленных от этих портов.

13. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, констатируя, что ни одна 
делегация не поддерживает поправки Уганды 
(А /СО И Р.89/С .1/Ь.151), считает, что Комитет ее 
отклонил.

14. Предложение принимается.

15. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегациям рас
смотреть подпункт а поправки Соединенных Шта
тов к пункту 3, которая содержится в документе 
А/СО № . 89/С. 1/Ь. 70 и которая заключается в 
предложении заменить слово «истец» фразой «ис
тец, понесший потери и ущерб».

16. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
заявляет, что, по мнению его делегации, речь идет о 
чисто редакционной поправке, которая могла бы 
быть направлена в Редакционный комитет.

17. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) не придерживается 
этого мнения. Он напоминает, что этот вопрос уже 
был обсужден в связи со статьей 21 и что Комитет в 
конечном итоге постановил сохранить термин 
«истец». Г-н Сельвиг считает, что то же необхо
димо сделать и в случае статьи 22. Что касается 
последующих слов, а именно «понесший потери и 
ущерб», они могут привести к изменению этого 
положения по существу, не улучшив в то же время 
редакцию; поэтому делегация Норвегии выступает 
против этой поправки.

18. Г-н ДУЭ (Франция) заявляет, что применение во 
французском тексте термина «ёетапёеиг» в вопро
сах процедуры является классическим и у него есть 
то преимущество, что он охватывает смысл тер
мина «ауат скоп». Среди прочего, э т о т  термин уже 
применяется в статье 21, и поэтому было бы жела
тельно сохранить его в целях единообразия в ста
тье 22.

19. Г-н НДАВУЛА (Уганда) поддерживает первую 
часть предложения Соединенных Штатов, а именно 
замену слова «р1ашШ'» на слово «сЫ там »  в 
английском тексте, поскольку в арбитражном раз
бирательстве нет «р1ат1Ж» в прямом смысле слова, 
во всяком случае в Уганде, где арбитраж не регули
руется соответствующим гражданско-процессуаль
ным законодательством. Г-н Ндавула поддержи
вает поэтому первую часть поправки Соединенных 
Штатов, предлагая изучить ее на этой основе, 
исключив слова в конце.
20. Г-н ДИКСИТ (Индия) не может поддержать 
американскую поправку в полном объеме, но мог 
бы поддержать предложение, как оно было изло
жено Угандой.
21. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
заявляет, что он снимает свою поправку, поскольку 
делегации считают, что речь идет о вопросе су
щества.
22. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегациям вы
разить свое мнение по поправке Соединенных Шта
тов с устными изменениями Уганды; другими сло
вами, о предложении заменить в английском тек
сте термин «р1атий» на «сЫтапс».

23. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) и г-н СЕЛЬВИГ 
(Норвегия) не возражают против этого нового пред
ложения, если термин «сЫ таш » более соответст
вует терминологии, применяемой в законодательст
ве некоторых стран.
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24. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что французский 
текст должен в любом случае остаться неизмен
ным с термином «йетапйеиг».

25. Г-н СИМС (Канада) поддерживает предложение 
Уганды.

26. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ считает, таким образом, что 
устная поправка Уганды о замене термина «р1ат- 
11Й» на «сЫ тап!» в английском тексте принима
ется.
27. Предложение принимается.

28. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ заявляет, что вторая часть 
поправки Соединенных Штатов к пункту 3 
(А/СО НР.89/С. 1/Ь.70) снимается. Поправка Тур
ции (А /СО И Р.89/С .1/Ь.193) также снимается, рав
но как и поправка Аргентины (А/СОИР.89/С.
1 /Ь . 196). Рассмотрение статьи 22 на этом прекра
щается.

29. Статья 22 принимается с внесенными в нее из
менениями и передается в Редакционный комитет.

Новая статьи 22-бис

30. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) представляет предложение 
(А/СО ИР.89/С. 1/Ь. 189) восьми государств — 
членов Совета Экономической Взаимопомощи 
(СЭВ), участников Московской конвенции 1972 года 
об арбитраже, которая устанавливает обязательные 
правила для урегулирования споров между экономи
ческими организациями этих стран, включая споры, 
связанные с морской перевозкой грузов. Он уточня
ет, что предлагаемая статья будет применяться 
исключительно в отношении стран, подписавших 
Московскую конвенцию, и что судьи или арбитры 
соответствующих стран, которые подпишут или 
ратифицируют рассматриваемую Конвенцию, бу
дут основываться на положениях этой Конвенции в 
том, что касается арбитража. Помимо этого, поло
жения рассматриваемой Конвенции, касающиеся 
прав и ответственности сторон в споре, не затраги
ваются предлагаемой новой статьей.

31. Г-н БАЙЕРС (Австралия) заявляет, что его де
легация поддерживает предложение восьми госу
дарств — членов СЭВ в той степени, в какой речь 
идет о простой процедурной клаузуле, цель которой 
состоит в том, чтобы привести статьи 21 и 22 
рассматриваемой Конвенции в соответствие с Кон
венцией об арбитраже, заключенной данными стра
нами. Австралийская делегация также учитывает 
заверения, данные делегацией СССР, в том, что 
будут применяться положения рассматриваемой 
Конвенции о правах и ответственности сторон 
в споре.

32. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) не возражает против 
обсуждаемого предложения, но считает, что его 
следует представить в качестве оговорки, а не в 
качестве общеприменимого положения.

33. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) напоминает, что тот же вопрос

был уже задан на Конференции по вопросу об иско
вой давности (погасительных сроках) в междуна
родной купле-продаже товаров в 1974 году и что в 
конечном итоге было решено включить специаль
ную статью вместо оговорки. Авторы предложе
ния, представленного г-ном Бургучевым, основыва
лись на статье 27 Конвенции об исковой давности 
в международной купле-продаже товаров , которая 
имеет следующее содержание:

«Настоящая Конвенция не затрагивает дейст
вия конвенций, которые заключены или могут 
быть заключены и содержат положения по во
просам, являющимся предметом регулирования 
настоящей Конвенции, при условии, что продавец 
и покупатель имеют свои предприятия в государ
ствах — участниках одной из таких конвенций».

Представитель СССР еще раз уточняет, что, по 
существу, арбитры заинтересованных государств 
будут основываться на будущей конвенции в том, 
что касается вопросов, затрагивающих ответствен
ность сторон в споре.
34. Г-н ДИКСИТ (Индия) спрашивает о реальном 
смысле предложения государств — членов СЭВ и 
делает замечание, что статьи 21 и 22 определяют 
исключительно места, где может быть предъявлен 
иск или где может быть начато арбитражное раз
бирательство, а не применимую процедуру. Однако, 
поскольку эффективность Конвенции измеряется 
предусматриваемыми в ней средствами спорных 
вопросов — речь идет в данном случае о средствах, 
предусмотренных в статьях 21 и 22, которые, со
гласно рассматриваемому предложению, не будут 
применяться в отношении определенных стран, — 
этот вопрос Конференция должна рассмотреть 
весьма внимательно. Так, если речь идет действи
тельно о разрешении проблемы процедурного ха
рактера, индийская делегация, не имея возможно
сти полностью ее поддержать, не возражает против 
этого предложения; однако она хотела бы знать, 
какова будет судьба Конвенции в странах, которые 
являются участниками Конвенции того же типа, 
что и Конвенция, упоминаемая в поправке стран — 
членов СЭВ, поскольку оратору кажется, что непри
менение статей 21 и 22 сводит на нет эффектив
ность Конвенции.

35. Г-н КХУ (Сингапур) заявляет, что он находится 
в невыгодном по сравнению с другими положении, 
поскольку он не знает содержания Московской кон
венции 1972 года. Если эта Конвенция затрагивает 
лишь вопросы процедурного характера и компетен
ции, тогда предлагаемый текст соответствует иско
мой цели. С другой стороны, если в ней рассматри
ваются вопросы существа, касающиеся морской 
перевозки грузов, тогда предлагаемый текст сфор
мулирован слишком туманно. В последнем случае,

'См. Официальные отчеты Конференции Организации Объ
единенных Наций по вопросу об  исковой давности (погаси
тельных сроках) в  международной купле-продаже товаров 
(издание Организации Объединенных Наций, в продаже под 
№ К.74.У.8), стр. 127, документ А/СО ЫР.63/15.
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возможно, следовало бы изменить это предложе
ние, с тем чтобы было ясно определено, что только 
те положения Московской конвенции, которые каса
ются процедурных вопросов и вопросов компетен
ции, не затрагиваются настоящей Конвенцией и что 
государства — участники двух конвенций остаются 
связанными положениями настоящей Конвенции, 
которая наделяет их правами и обязанностями.

36. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) также считает, что 
формулировки, используемые в рассматриваемом 
предложении, слишком туманны и, как представля
ется, выходят за рамки поставленной цели; более 
того, это предложение касается многих документов, 
а не только лишь Московской конвенции 1972 года, 
на которую ссылался представитель Советского 
Союза, тем более что трудно понять, в чем состоит 
его конкретное предназначение. Г-н Сельвиг также 
делает замечание о том, что одна из целей статей 21 
и 22 заключается в обеспечении определенного 
единообразия на международном уровне и что поэ
тому необходимо предусмотреть сосуществование 
многочисленных конвенций с учетом этого. Однако 
предложение в его английском варианте не уточня
ет, что истец и ответчик должны иметь свое основ
ное учреждение в государствах — участниках той же 
Конвенции. Наконец, касаясь статьи 37 Конвенции 
об исковой давности в международной купле-про
даже товаров, процитированной представителем 
Советского Союза, г-н Сельвиг уточняет, что его 
статья расположена в части III, озаглавленной 
«Заявления и оговорки», и что в рамках настоящей 
Конвенции такое положение может иметь только 
форму оговорки. В свете этих соображений норвеж
ская делегация считает затруднительным принять 
предложение в его нынешней формулировке. Если 
делегации государств — членов СЭВ хотят сформу
лировать оговорку, прямо упоминающую Конвен
цию, которой они руководствовались, они должны 
представить свое предложение при рассмотрении 
оговорок.

37. Г-н ХЕННИ (Алжир) заявляет, что рассмат
риваемое предложение, которое ясно уточняет, что 
статьи 21 и 22 применяются лишь в том случае, 
если истец и ответчик находятся в государствах, 
связанных между собой Конвенцией, не представ
ляет никакого затруднения для его делегации, кото
рая могла бы проголосовать за него.

38. Г-н КАСТРО (Мексика) считает, что формули
ровка предложения должна быть несколько измене
на, поскольку сам по себе провозглашаемый в нем 
принцип приемлем. По его мнению, достаточно 
уточнить в конце предложения, что истец и ответ
чик не только имеют свои основные коммерческие 
предприятия в одном из соответствующих госу
дарств, но также подпадают под юрисдикцию этих 
государств и принадлежат к тому или иному из 
государств — участников этой Конвенции.

39. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) спрашивает, будет ли приемле
мым внесение некоторых уточнений в проект 
статьи, предложенной в документе А/СОИР. 89/С.

1/Ь. 189. Начало статьи можно было бы сформули
ровать следующим образом:

«Положения статей 21 и 22 настоящей Конвен
ции в той мере, в какой они определяют место 
и процедуру судебного арбитражного разбира
тельства, не затрагивают...»

А конец можно было бы изменить следующим 
образом:

«...в государствах — участниках одной и той же 
Конвенции такого рода».

Возможно, было бы целесообразным создать рабо
чую группу, которая на основе замечаний, сделан
ных на заседании, постарается выработать текст, 
приемлемый для всех делегаций.

40. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) не возражает против соз
дания рабочей группы, но считает нужным обра
тить внимание Комитета на начало рассматри
ваемого проекта статьи, которое касается не только 
уже заключенных конвенций, но также и конвен
ций которые могут быть заключены в будущем. 
Он хотел бы, чтобы делегация Советского Союза 
дала разъяснения по этому пункту.

41. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) спрашивает, име
ет ли смысл, с учетом отрицательных замечаний по 
проекту рассматриваемой статьи, создавать рабо
чую группу. Следует отметить, что Второй комитет 
отклонил идею клаузул, касающихся конвенций, 
которые могут быть заключены впоследствии.

42. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
соглашается с тем, чтобы проект рассматриваемой 
статьи был передан небольшой рабочей группе. 
Однако было бы уместным, чтобы она рассмотрела 
вопрос о том, могут ли положения этого проекта 
статьи быть включены в статью 25 проекта кон
венции.

43. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ заявляет, что рабочая группа 
изучит одновременно как существо, так и форму 
положений предлагаемой новой статьи, и под 
формой следует также понимать место, где в конеч
ном итоге эти положения должны быть включены в 
Конвенции.

44. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) также считает, что в 
соответствии с решением, принятым Вторым коми
тетом, будущие конвенции не должны предусмат
риваться в проекте рассматриваемой конвенции. 
Разумеется, следует создать небольшую рабочую 
группу, однако положения, которые она изучит, не 
следовало бы включать после статьи 22. Их следует 
либо включить в статью 25, либо поместить в числе 
заявлений об оговорках.

45. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) не возражает против 
создания рабочей группы; но, будучи созданной, 
она должна изучить вопрос о том, следует ли поло
жения, содержащиеся в документе А /СО № .89/С . 
1/Ь.189, включать в качестве отдельной статьи или, 
наоборот, как оговорку. Он считает, что необхо
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димо учитывать замечания, сделанные представи
телем Швейцарии.

46. Г-н ВАИТИТУ (Кения) высказывает пожелание, 
чтобы рабочая группа учитывала соответствующие 
замечания, сделанные представителями Норвегии, 
Ганы и Индии. Он полностью поддерживает за
мечания представителя Соединенных Штатов по 
вопросу о том, следует ли добавить отдельную ста
тью к проекту конвенции или включить предлагае
мые положения в статью 25.

47. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ заявляет, что при отсутствии 
возражений он будет считать, что Комитет наме
ревается создать рабочую группу, которой будет 
поручено изучать форму и существо положений, 
изложенныхх в документе А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 189, и 
которая будет включать делегации следующих госу
дарств: Алжира, Ганы, Индии, Сингапура, Соеди
ненных Штатов Америки, Союза Советских Со
циалистических Республик, Сьерра Леоне и Швеции.

48. Предложение принимается.

Статья 23
Пункт 1

49. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Турции представить свою поправку (А/СОИР.89/С. 
1/Ь. 194).

50. Г-н ОЗЕРДЕН (Турция) указывает, что цель его 
поправки состоит в том, чтобы снять слова «или 
косвенно» в первом предложении пункта 1. Фак
тически возникает два вопроса: можно ли отличать 
прямое противоречие от косвенного и каковы осно
вания, содержание и назначение прямых и косвен
ных отклонений. Турецкая делегация хотела бы ука
зать, что будет практически невозможно различать 
косвенные отклонения, если им не будет дано более 
или менее полное определение. Поскольку понятие 
косвенного отклонения остается неопределенным, 
оно будет в будущем приводить к неправильному 
пониманию и различным толкованиям и даже зло
употреблениям. Самым простым выходом было бы 
убрать слова «или косвенно», что позволит толко
вать прямое противоречие как простое и нормаль
ное противоречие. Можно было бы даже убрать 
слово «прямо». Таким образом, были бы ликвиди
рованы все неудобства, и заинтересованные сто
роны, как в конечном итоге и судьи, могли бы легко 
толковать пункт 1 рассматриваемой статьи.

51. Г-н БАЙЕРС (Австралия) заявляет, что он вы
ступает против поправки, представленной делега
цией Турции. Слова «прямо или косвенно» имеют 
целью предотвратить договорные ограничения прав 
и ответственности, предусмотренных в Конвенции. 
Прямое противоречие может быть тогда, когда 
положения договора противоречат положениям 
Конвенции, и косвенное противоречие — когда по
ложения договора противоречат сути Конвенции. 
Понимаемое таким образом выражение «противо
речит прямо или косвенно» является логичным. Его 
цель состоит в том, чтобы помешать сторонам

заключать договор, противоречащий Конвенции, 
которая должна регулировать их отношения.

52. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия), г-н МУЧУИ (Ке
ния), г-н КАСИЧ (Югославия), г-н НДАВУЛА 
(Уганда) и г-н ГЕЙРОС (Бразилия) выступают за 
формулировку пункта 1 в том виде, в каком он со
держится в проекте конвенции.

53. Г-н РЕЙСХОФЕР (Австрия) разделяет точку 
зрения австралийской делегации и делает замеча
ние, что снятие слов «или косвенно» позволило бы 
считать, что косвенные противоречия являются 
приемлемыми.

54. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ заявляет, что при отсутст
вии возражений он будет считать, что Комитет 
отклоняет поправку Турции.

55. Предложение принимается.

56. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Ирака представить свою поправку (А/СОИР.89/С. 
1/Ь.204).

57. Г-н АТТАР (Ирак) уточняет, что, по мнению 
делегации Ирака, поправка Ь.204 имеет чисто редак
ционный характер.

58. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ заявляет, что при отсутст
вии возражений он будет считать, что Комитет 
направляет поправку Ирака в Редакционный 
комитет.

59. Предложение принимается.

Пункт 2

60. Пункт 2 принимается.

Пункт 3

61. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что поправка Фе
деративной Республики Германии (А/СОИР.89/С.
1 /Ь . 178) и поправка Японии (А/СОИР.89/С.1/Ь.30) 
направлены на то, чтобы опустить пункт 3 ста
тьи 23.

62. Г-н ХЕРБЕР (Федеративная Республика Герма
нии) объявляет, что Федеративная Республика Гер
мании снимает свою поправку.

63. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Японии представить свою поправку.

64. Г-н ТАНИКАВА (Япония) предлагает опустить 
пункт 3 статьи 23, поскольку провозглашаемые в 
нем положения не являются необходимыми. Вар
шавская конвенция о воздушных перевозках содер
жала аналогичные положения, однако они были 
отменены Монреальским протоколом 1975 года. 
Следует отметить, что фактически эти положения 
не имеют никакого смысла на практике. И даже 
если упоминание, предусмотренное в пункте 3, не 
будет содержаться в коносаменте, юридические 
последствия останутся теми же в силу пункта 1.
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65. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) поддерживает по
правку Японии.

66. Г-н ХЕРБЕР (Федеративная Республика Герма
нии) поддерживает поправку Японии, поскольку 
пункт 3 может вызвать затруднения для лица, кото
рое издает коносамент. Оно фактически должно 
определить, регулируется та или иная перевозка 
груза положениями Конвенции или нет, что может 
быть весьма затруднительным, о чем свидетельст
вуют прения, которые Конференция провела по 
вопросу о применении Конвенции. Для облегчения 
задачи этого лица было бы лучше опустить пункт 3.
67. Г-н НЕЛЬСОН (Гана) выступает против по
правки Японии. Положения пункта 3 статьи 23 яв
ляются необходимыми, поскольку они обращают 
внимание на соответствующие права и обязанно
сти всех сторон.
68. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) считает, что следует 
сохранить пункт 3 в том виде, в каком он содержит
ся в проекте конвенции.
69. Г-н С АНЬ АО Л У (Нигерия) считает, что устра
нение пункта 3 может оставить сомнения в отно
шении положений, применимых к тому или иному 
виду перевозки: поэтому он не может одобрить 
поправку Японии.
70. Г-н ХРИСТОВ (Болгария) одобряет поправку 
Японии по соображениям, уже изложенным пред
ставителями Японии и Федеративной Республики 
Г ермании.

71. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) считает, что необхо
димо сохранить пункт 3, в частности потому, что 
на него имеется ссылка в подпункте 1) пункта 1 ста
тьи 15, который был уже утвержден.

72. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) понимает, 
исходя из каких намерений был включен пункт 3 
статьи 23, но он спрашивает, нет ли здесь несо
ответствия с положениями пункта \е  статьи 2. Что
бы ликвидировать это несоответствие, следовало 
бы принять поправку Японии.
73. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) находит полез
ным пункт 3 статьи 23, поскольку он защищает ин
тересы грузоотправителей и третьих лиц. Поэтому 
его нужно сохранить.
74. Г-н КАСТРО (Мексика) полностью разделяет 
соображения, на которые ссылался представитель 
Филиппин, и выступает за сохранение пункта 3 
статьи 23.

75. Г-н БАЙЕРС (Австралия) одобряет пункт 3 ста
тьи 23 в том виде, в каком он содержится в про
екте конвенции.
76. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование по
правку Японии.
77. Поправка отклоняется 45 голосами против 14 
при 6 воздержавшихся. /

Пункт 4 /
78. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что, поскольку 
предложение японской делегации, касающееся пунк

та 3, было отклонено, ее поправка к пункту 4 
(А/СО№ - 89/С.1/Ь.ЗО) утратила смысл. Он предла
гает членам Комитета рассмотреть поправку Фран
ции, опубликованную в документе А /С О № . 
89/С .1/Ь.83.
79. Г-н ДУЭ (Франция) указывает, что поправка его 
делегации не изменяет рассматриваемого пункта по 
существу и ее цель состоит в том, чтобы избежать 
ошибок толкования, которые могут возникнуть в 
связи с выражением «компенсацию в требуемых 
размерах», применяемым в первом предложении 
этого пункта. Фактически нельзя сказать, что эти 
слова предполагают полную компенсацию без огра
ничения. С другой стороны, французская поправка 
не мешает осуществлению положений статьи 8 
(Утрата права на ограничение ответственности), 
поэтому она лишь вносит уточнение в первое пред
ложение пункта 4.

80. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) понимает озабочен
ность делегации Франции, но он считает, что выра
жение «в соответствии с положениями настоящей 
Конвенции» распространяется, естественно, на по
ложения, связанные с ограничением ответствен
ности (статья 6). Однако, как Комитет это признал 
во время рассмотрения поправки подобного рода 
(А/СОНР.89/С. 1/Ь.64), представленной американ
ской делегацией к пункту 2 статьи 10, опущение 
члена предложения, предлагаемое французской де
легацией, содержит в себе опасность поставить под 
сомнение мысль, придаваемую выражению «в со
ответствии с положениями настоящей Конвенции» 
в других положениях Конвенции.

81. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Гер
мании) одобряет французскую поправку в том, что 
касается существа, но разделяет озабоченность 
представителя Норвегии. Возможно, Редакционный 
комитет можно было бы просить внести в этот 
пункт необходимые уточнения.

82. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) считает, что рас
сматриваемому пункту действительно не хватает 
ясности из-за слов «в требуемых размерах» в выра
жении «компенсацию в требуемых размерах», кото
рое следовало бы опустить.

83. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики), поддержанный г-ном СИМСОМ (Канада) и 
НИЛЬСОНОМ (Швеция), говорит, что для того, 
чтобы избежать любой неясности в формулировке 
пункта 4, следует опустить одновременно слова «в 
требуемых размерах» после слова «компенсацию» и 
слово «любую» перед словами «утрату или повреж
дение груза, а также задержку в сдаче». Редак
ционному комитету можно было бы поручить вне
сти необходимые изменения.
84. Г-н МАРСИАНОС (Греция) поддерживает точ
ку зрения представителя Нигерии и считает, что 
Комитет должен поручить Редакционному комите
ту опустить слова «в требуемых размерах».

85. Г-н ДУЭ (Франция), поддержанный г-ном МА- 
СУДОМ (Пакистан), заявляет, что опущение слов
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«в требуемых размерах» было бы одним из средств 
уточнения пункта 4.

86. Г-н АМОРОСО (Италия), поддержанный г-ном 
СУХОРЖЕВСКИМ (Польша), заявляет, что Редак
ционный комитет должен также рассмотреть пред
ложение Швеции об опущении слов «в требуемых 
размерах» и «любую», что позволило бы упростить 
пункт 4.

87. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) заявляет, что он не 
может поддержать точку зрения ораторов, высту
павших до него, поскольку он под выражением 
«компенсацию в требуемых размерах... в соответ
ствии с положениями настоящей Конвенции» пони
мает компенсацию, которая была бы не меньше 
(«по 1е5х») предусмотренной Конвенцией. Поэтому 
он выступает за сохранение слов «в требуемых раз
мерах».

88. Г-н НДАВУЛА (Уганда) заявляет, что пункт 4 не 
представляет собой никакой трудности для его де
легации и что, по его мнению, слова «в требуемых 
размерах» и «любую» не мешают положениям, 
связанным с ограничением ответственности. В на
стоящем случае слова «в требуемых размерах» 
имеют чисто технический смысл.

89. Г-н БАЙЕРС (Австралия) заявляет, что он не 
видит никаких неудобств, если будут опущены 
слова «в требуемых размерах», но что он предпо
чел бы сохранить слово «любую».

90. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) поддерживает предло
жение опустить слова «в требуемых размерах» и 
предлагает поставить это предложение на голосо
вание, а затем направить его в Редакционный 
комитет.

91. Г-н НДАВУЛА (Уганда) поддерживает предло
жение представителя Бразилии поставить на голо
сование слова «в требуемых размерах».

92. Г-н АМОРОСО (Италия) считает, что голосо
вание может иметь опасные последствия, посколь
ку, если Комитет постановит опустить слова 
«в требуемых размерах», пункт 4 будет открыт для 
толкования, противоречащего другим положениям 
Конвенции.

93. Г-н НЗАПУ (Заир) поддерживает французскую 
поправку, но выступает против опущения слов 
«в требуемых размерах».

94. Г-н ДУЭ (Франция) выражает сожаление, что 
поправка привела к такому волнению. Если разде
лять толкование, данное представителем Сьерра 
Леоне словам «в требуемых размерах», тем не 
менее следует опасаться, что суд, члены которого не 
участвовали в выработке Конвенции, будут исхо
дить из ее буквы, не учитывая ограничений, пре
дусмотренных Конвенцией. Делегация Франции 
хотела бы просто уточнить положения пункта 4 и 
не считает нужным проводить голосование по во
просу редакционного характера.

95. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ заявляет, что, если не будет 
возражений, он будет считать, что Комитет одоб
рил статью 23 и направляет ее в Редакционный 
комитет с замечаниями, высказанными по поводу 
пункта 4, но без прямого предложения опустить 
слова «в требуемых размерах» и «любую».

96. Предложение принимается.

Статья 24

97. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
рассмотреть поправку канадской делегации 
(А/СОИР. 89/С.1/Ь.200), которая состоит в предло
жении заменить настоящий текст пунктов 1 и 2 ста
тьи 24 новой формулировкой.

98. Г-н СИМС (Канада) заявляет, что его делегация 
снимает свою поправку, поскольку она поднимает 
сложные проблемы, которые могут привести к 
длительным прениям. Он в то же время объяс
няет, что его делегация считала целесообразным 
предложить новую формулировку статьи 24 по мно
гим причинам, одна из которых состояла в том, 
чтобы не нанести ущерб результатам работы ор
гана ЮНКТАД, который в будущем рассмотрит 
вопрос об общей аварии. Ему также не представ
ляется разумным на данном этапе заменять дейст
вующий договорный режим новым, конвенционным 
режимом. Среди прочего, положения пункта 2 ста
тьи 24 в значительной степени выходят за рамки 
применяемого в настоящее время права в вопросе об 
общих авариях. Канадская делегация, которая не 
была убеждена в целесообразности этих изменений, 
рекомендовала поэтому сохранить Гаагские прави
ла в ожидании результата рассмотрения этого во
проса в ЮНКТАД.

Заседание закрывается в 12 час.
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31-е заседание
Понедельник, 27 марта 1978 года, 16 час. 

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном Ге- 
неральным секретарем, в отношении осуществле
ния Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции (продолжение) 
(А/СХЖГ.89/5, А/СООТ.89/6, А/С01ЧГ.89/7 
и Айй.1, А /С О Ш .89/8 , А/СХЖ Г.89/СЛ/Ь.71, 
Ь. 173, Ь.205)

Статья 24 (окончание)
1. Г-н ГОНДРА (Испания) говорит, что его делега
ция разделяет озабоченность, высказанную делега
цией Канады, при представлении поправки 
(А/СОИР .89/С. 1/Ь .200) к статье 24, которая была 
затем ею снята. Его делегация опасается, что, 
несмотря на четкие положения пункта 1 статьи 24, 
строгое толкование пункта 2 может привести к 
коллизии с правилами об урегулировании общей 
аварии, в частности с Йорк-Антверпенскими пра
вилами. Часть текста, начиная со слов «положения 
настоящей Конвенции» до слов «может... отка
заться от уплаты взноса по общей аварии», вызы
вает особую озабоченность, поскольку, если не 
установлена фактическая ответственность перевоз
чика, его взнос по общей аварии должен логично 
покрываться соответствующими гарантиями грузо
получателя, что, как можно надеяться, не исклю
чается положениями пункта 2 статьи 24.

2. Поэтому делегация Испании, не внося пока офи
циального предложения, считает, что Редакцион
ный комитет мог бы принять этот момент во вни
мание, добавив, возможно, после слов «может ... 
отказаться от уплаты взноса по общей аварии» 
слова «без ущерба в отношении возможных тре
буемых гарантий», или подобную иную формули
ровку. Текст, если он будет оставлен в своей 
настоящей формулировке, может привести к проти
воречию с правилами об общей аварии, изложен
ными в пункте 1 статьи 24.

3. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что замечания пред
ставителя Испании будут отражены в кратком от
чете заседания.

4. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что его делегация хотела бы снять свою 
предлагаемую поправку к пункту 2 статьи 24 
(А/СОНР.89/С.1/Ь.71).

Статья 25

5. Г-н МАСУД (Пакистан), представляя поправку, 
предложенную Индией, Пакистаном и Угандой к 
статье 21 (А/СОИР.89/С. 1/Ь.205), говорит, что 
целью этой поправки является избежание односто-

А/СОИР. 89/С .1 /8К .31
ронних ограничений ответственности перевозчика 
или фактического перевозчика в таких ситуациях, 
когда такое лицо является также и судовладельцем. 
Такие ограничения будут противоречить цели новой 
Конвенции.

6. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что данная поправ
ка содержит два альтернативных предложения. Он 
предлагает Комитету рассмотреть сначала первую 
альтернативу, а именно изъятие слов «или нацио
нальном законодательстве» из пункта 1 статьи 25.

7. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что его делегация возражает против изъ
ятия этих слов. Во время подготовки Гаагских пра
вил не существовало какой-либо конвенции об огра
ничении ответственности судовладельцев; поэтому 
в Гаагские правила было включено положение, со
гласно которому национальное законодательство в 
области общего ограничения ответственности не 
должно быть затронуто. Соединенные Штаты Аме
рики никогда не были участником какой-либо меж
дународной конвенции по этому вопросу, и послед
ствия предлагаемой поправки для публичного права 
Соединенных Штатов были бы неприемлемыми.

8. Г-н МАЛЛИНСОН (Соединенное Королевство) 
соглашается с представителем Соединенных Шта
тов. Пункт 1 статьи 25 отражает положение Гааг
ских правил с внесенными в них поправками и не 
разрешает, по мнению его делегации, договари
вающемуся государству новой Конвенции приме
нять иные правила в отношении ограничения ответ
ственности перевозчика по сравнению с правилами, 
предусмотренными данной Конвенцией. Насколько 
понимает его делегация, данный пункт направлен 
лишь на обеспечение того, чтобы правила, отно
сящиеся к ограничению ответственности судовла
дельцев, как таковых, были бы сохранены. Его 
делегация не видит каких-либо правовых противо
речий, а также возможности того, что договарива
ющееся государство сможет сослаться на данную 
статью для оправдания отхода от положений новой 
Конвенции. Поэтому текст пункта 1 статьи 25 не
обходимо оставить в его настоящей формулировке.

9. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что, когда 
настоящий текст статьи 21 разрабатывался в 
ЮНСИТРАЛ, вопрос, упомянутый представителем 
Соединенных Штатов, был соответствующим обра
зом рассмотрен, и формулировка настоящего тек
ста была составлена с учетом того факта, что неко
торые страны никогда не были участниками между
народной конвенции об ограничении ответственно
сти судовладельцев. Изъятие ключевых слов из 
настоящего текста, безусловно, приведет к значи
тельным трудностям; поэтому делегация Норвегии
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выступает против поправки, предложенной в доку
менте А/ССЖР. 89/С. 1/Ь.205.

10. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что текст пред
ложенной поправки является четким и не затраги
вает положений существующих международных 
конвенций. Целью разработки новой Конвенции 
является в первую очередь установление едино
образных правил; если Конференция попытается 
учесть все существующие национальные законода
тельства, то она не добьется какого-либо прогресса.
11. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) говорит, что 
вопрос об ограничении ответственности является 
противоречивым вопросом и что важно избежать 
коллизии с внутренним правом. Его делегация 
предпочла бы сохранить текст статьи 25 в его на
стоящей формулировке; соответственно она не под
держивает предложенную поправку.

12. Г-н ПОПОВ (Болгария) говорит, что его делега
ция также предпочитает существующий текст ста
тьи 25 и не может поддержать предложенное 
изъятие.

13. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) говорит, что его 
делегация возражает даже против принципа, изло
женного в предложении, содержащемся в докумен
тации А/СОНР.89/С.1/Ь.205. Если данное предло
жение будет принято, то новая Конвенция может 
подорвать действие национального законода
тельства.

14. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что его деле
гация является соавтором предлагаемой поправки, 
поскольку текст статьи 25 в его настоящей форму
лировке противоречит духу проекта конвенции.

15. Г-н ВАИТИТУ (Кения) говорит, что его делега
ция поддерживает данное предложение. Если Кон
ференция будет рассматривать национальное зако
нодательство как преобладающее, то вся работа, 
проведенная до настоящего времени над новой Кон
венцией, будет бесполезной.

16. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что его деле
гация предпочла бы обсудить документ А /С О № . 
89/С.1/Ь.205 в целом; в настоящее время она под
держивает предложение об изъятии слов «или 
национальном законодательстве» из пункта 1 ста
тьи 25.

17. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что ввиду 
отсутствия поддержки соавторы снимают предло
жения, содержащиеся в документе А /СО № .89/С . 
1/Ь.205.

Статья 1 (продолжение)*

18. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает, что на своем 
2-м заседании Комитет постановил в принципе 
включить в проект конвенции определение термина 
«грузоотправитель» и назначил Специальную рабо
чую группу для рассмотрения такого определения. 
В настоящее время в документе А /СО № .89/С .

* Возобновление работы 2-го заседания.

1/Ь.173 представлен доклад группы о проделанной 
ею работе, в который включено возможное опре
деление термина «грузоотправитель». Он напомина
ет, что согласно правилам процедуры предложение, 
принятое однажды, требует для повторного рас
смотрения большинства в две трети голосов.

19. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что проект 
определения, приведенный в докладе Рабочей груп
пы, не получил одобрения всех ее членов. Необхо
димо предложить делегациям высказаться за или 
против предложенного определения, и, если будет 
невозможно принять какое-либо решение, необхо
димо будет предпринять новую попытку для раз
работки определения на основе обсуждения, про
шедшего на текущем заседании.

20. Г-н КХУ (Сингапур) присоединяется к замеча
ниям, сделанным представителем Индии.

21. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что если 
бы Председатель выбрал участников Специальной 
рабочей группы из числа делегаций, выступавших за 
определение термина «грузоотправитель», то Ко
митету в настоящее время был бы представлен со
гласованный текст, однако некоторые делегации 
решительно высказывались против такого определе
ния и тем не менее включены в состав Рабочей 
группы.

22. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что создание рабо
чих групп, в состав которых входят лица, придер
живающиеся лишь одной точки зрения, противоре
чит традициям ЮНСИТРАЛ. Кроме того, предло
жение о включении термина «грузоотправитель» 
было принято лишь 28 голосами против 27, и, сле
довательно, было невозможно не учесть мнение 
большого числа делегаций, возражавших против 
такого предложения.

23. Г-н ВАИТИТУ (Кения) говорит, что Рабочая 
группа, созданная для изучения данного конкрет
ного вопроса, необязательно должна была прийти к 
единодушному решению. Если текст, предложен
ный ею, отражает мнение большинства, то этот 
текст должен быть рассмотрен Комитетом.

24. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) говорит, что ее делегация 
первоначально голосовала за определение термина 
«грузоотправитель», однако после дальнейшего рас
смотрения данного вопроса она убедилась, что этот 
термин охватывает слишком многие различные 
виды отношений, для того чтобы получить удо
влетворительное определение. Это в особенности 
касается контрактов фоб.

25. Г-н АМОРОСО (Италия) говорит, что, насколь
ко помнит его делегация, Комитет не принял ре
шения разработать определение термина «грузо
отправитель» во что бы то ни стало: он лишь выра
зил пожелание иметь такое определение при усло
вии, что Рабочая группа сможет разработать при
емлемую формулировку.
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26. Г-н ДИКСИТ (Индия) согласен с тем, что пре
следовалась цель сформулировать определение, ко
торое было бы приемлемо в принципе. Однако если 
намерение разработать такое определение отсутст
вовало вообще, то не следовало бы даже создавать 
Рабочую группу.

27. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что, по
скольку термин «грузоотправитель» используется в 
многочисленных положениях проекта конвенции, 
определение данного термина затрагивает сложные 
проблемы и не может обсуждаться абстрактно. 
Некоторые делегации, очевидно, считают, что по
ложения, в которых упоминается грузоотправи
тель, можно было бы пересмотреть, однако трудно 
изменить большое число статей на поздней стадии 
подготовки Конвенции. Как видно из кратких 
отчетов о работе Комитета, решение о принятии 
определения было принято лишь в принципе; со
ответственно Комитет может занять новую пози
цию по этому вопросу, если он того пожелает. Хотя 
было бы предпочтительно включить определение 
термина «грузоотправитель» в Конвенцию, остает
ся очень мало времени для оценки всех возможных 
последствий принятия данного определения, и он 
спрашивает, есть ли необходимость принятия рис
ка, связанного с разделом определения, последст
вия которого не могут быть полностью оценены. 
Он напоминает делегациям о том, что авторы тек
ста ЮНСИТРАЛ не смогли сами решить данную 
проблему ввиду многочисленных положений проек
та конвенции, в которых анализируется данный 
термин.
28. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что в осно
ве проблемы лежит не предлагаемое определение 
«грузоотправителя» (А/СО№ .89/С.1/Ь.173), а уже 
решенный вопрос, а именно вопрос о необходимо
сти данного определения. Безусловно, существует 
очень мало случаев, когда одна из сторон договора 
определена, в то время как другая не определена. 
Однако, несмотря на то что тщательно разрабо
танные определения «перевозчика» и «фактического 
перевозчика» были включены в проект конвенции, 
было принято решение — очевидно, в связи со 
сложностью вопроса — опустить какое-либо опре
деление «грузоотправителя». Конференция, по его 
мнению, пойдет по простому пути, если она не 
включит такое определение и оставит решение 
этого вопроса на усмотрение судей и соответствую
щих сторон. Трудно поверить, что Конференция, 
участниками которой являются судьи, деловые 
люди и юристы, не может разработать определе
ния одной из сторон договора. Ему представляется, 
что трудность проистекает, скорее, из того, что не
которые лица надеются, что в случае спора пере
возчик сможет воспользоваться отсутствием та
кого определения для того, чтобы утверждать, что 
он не знал грузоотправителя.

29. Определение, предложенное Комитету, является 
четким, и никто не указал на какие-либо недостатки 
в нем. Кроме того, оно было предметом подроб
ного обсуждения, и была добавлена вторая часть 
фразы, для того чтобы учесть ситуации, предусмот

ренные в статьях 12 и 13 (Ответственность грузо
отправителя). Следовательно, вызывает сожаление 
тот факт, что некоторые делегации, которые участ
вовали в работе Рабочей группы и которые перво
начально сняли свои собственные определения в 
пользу предлагаемого определения, не смогли на 
заключительной стадии анализа поддержать его. 
Насколько он понимает, в основе этого лежит лишь 
то, что они возражают против включения в Кон
венцию какого-либо определения «грузоотпра
вителя».

30. Г-н ДИКСИТ (Индия) отмечает, что первая 
фраза определения очень близко соответствует фра
зе, изложенной в Конвенции о кодексе поведения 
линейных конференций 1974 года, которая опреде
ляет грузоотправителя как лицо, имеющее договор
ные отношения с перевозчиком и материально 
заинтересованное в перевозимом грузе. Эта фраза 
соответствует определению «перевозчика», дан
ному в проекте конвенции, в котором грузоотпра
витель упоминается как лицо, с которым перевоз
чик заключил договор морской перевозки. Она не 
определяет прав и обязанностей грузоотправителя, 
которые конкретно затрагиваются в других частях 
Конвенции. Вторая фраза определения, которая 
явилась предметом подробного рассмотрения, пре
дусматривает, что груз может быть также передан 
лицом, отличным от грузоотправителя.

31. Некоторые делегации из крупных стран-судо- 
владельцев придерживаются того мнения, что дан
ное определение не отвечает их целям и что оно не 
является четким. Представитель Индии считает, 
что, стремясь замолчать данный вопрос, эти деле
гации хотят предоставить перевозчикам возмож
ность лишать грузоотправителей их законных прав. 
Критиковать в данном определении нечего, по
скольку оно является логическим продолжением 
уже принятого определения «перевозчика». Если 
оно будет опущено, то вся цель Конвенции, которая 
в этом случае может неправильно толковаться, 
будет сведена на нет. Поэтому он обращается к 
делегациям, высказавшимся против включения дан
ного определения «грузоотправителя» в Конвен
цию, пересмотреть свою позицию.

32. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что его деле
гация всегда стремилась обеспечить интересы гру
зоотправителя. Определение, представленное Коми
тету, вызывает, однако, некоторые трудности, если 
его читать совместно со статьями, налагающими 
обязательства на грузоотправителя и касающимися 
его ответственности. Например, если его читать в 
контексте статьи 12, то оно налагает обязательства 
не только на лицо, заключившее договор с перевоз
чиком, но и на лица, доставивши^ груз, во испол
нение договора от имени перевозчика. Безусловно, 
это не входило в цели статьи, которая должна 
возложить ответственность лишь на грузоотпра
вителя.
33. Подобно этому, если данное определение чи
тать в контексте пункта 1 статьи 13 (Особые пра
вила об опасном грузе), то оно будет означать, что
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не только действительный грузоотправитель будет 
нести ответственность, но и лица, действовавшие 
от его имени при доставке груза перевозчику и 
имеющие соответственно право регресса по отно
шению к грузоотправителю. Этот же результат 
будет иметь место в случае пункта 2 статьи 13. 
Следовательно, по крайней мере спорным является 
то, что данное определение налагает дополнитель
ные обязательства на грузоотправителя. Именно по 
этой причине его делегация возражает против пред
ложения о включении определения грузоотправи
теля в Конвенцию.

34. Кроме того, пункт 1 статьи 17, если рассматри
вать его в свете предлагаемого определения, оче
видно, свидетельствует о том, что данная гарантия 
может распространяться, кроме грузоотправите
лей, и на тех лиц, которые работают на него, что, 
по мнению его делегации, является опасным рас
пространением ответственности, которую Конвен
ция намеревалась возложить на грузоотправителей.

35. Поэтому, несмотря на то что научная стро
гость, вероятно, свидетельствует о желательности 
данного определения, его делегация считает, что 
последствием определения, составленного в со
ответствии с предлагаемым, будет возложение на 
лиц, действующих в интересах грузоотправителя, 
непреднамеренной и неожидаемой ответственности. 
По этой причине, будучи благодарной Рабочей 
группе за осуществленные ею усилия, его делегация 
вынуждена высказаться против предлагаемого 
определения.
36. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что первая часть 
определения «грузоотправителя», приведенного в 
докладе Специальной рабочей группы, является 
удовлетворительной по своему охвату. Однако вто
рая часть данного определения затрагивает ряд 
агентов различного рода и налагает на них ответ
ственность, которая не является ответственностью 
грузоотправителя согласно Конвенции. Кроме того, 
в различных статьях и пунктах Конвенции грузо
отправитель рассматривается с различных сторон и

не всегда в соответствии с определением Рабочей 
группы. Наконец, для того чтобы охватить случаи, 
при которых договор заключается лицом, неопре
деленным или непоименованным, необходимо пре
дусмотреть, чтобы термин «грузоотправитель» 
означал любое лицо, которым или от имени кото
рого или от лица которого был заключен договор 
перевозки. Вторая часть проекта определения явля
ется неприемлемой в ее нынешней формулировке; 
первая часть должна быть развернута, возможно, 
в соответствии с его предложением, однако отсут
ствие времени, вероятно, не позволит разработать 
общеприемлемое определение.

37. Г-н КАСТРО (Мексика) напоминает, что пункт 
\й  статьи 15 Конвенции, уже одобренный Комите
том, предусматривает, что коносамент должен 
содержать имя грузоотправителя. Этот принцип 
был принят; достаточно теперь сказать, что «грузо
отправитель» означает лицо, поименованное как 
таковое в коносаменте.

38. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что члены 
Специальной рабочей группы приветствуют кон
структивные предложения, сделанные в отношении 
улучшения текста определения, который был пред
ложен в качестве основы для рассмотрения.

39. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делега
ция удовлетворена определением термина «грузо
отправитель», предложенным Францией; другие 
делегации добавили к этому определению элемен
ты, от которых они впоследствии отказались.

40. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает создать рабочую 
группу в составе представителей Франции, Индии и 
Сьерра Леоне, которая вновь рассмотрела бы воз
можное определение термина «грузоотправитель» 
и представила бы доклад Комитету на его следую
щем заседании.

41. Предложение принимается.

Заседание закрывается в 17 час. 30 мин.

32-е заседание
Понедельник, 27 марта 1978 года, 20 час. 45 мин. 

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/С01МГ.89/5, А/С01МГ.89/6, А/С01УГ. 
89/7 и А(1(1.1, А/СОИГ.89/8, А/СОИГ.89/С.1/Ь, 8, 
Ь.22, Ь.65, Ь.79, Ь.130 и Согг.1, Ь.186, Ь.190, 
Ь.199)

А/СОИР. 89/С .1/5К .32

Статья 11 (окончание)*

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету изучить 
текст статьи 11, предложенный Специальной рабо
чей группой (А/СОИР.89/С.1/Ь.186), он обращает 
внимание Комитета на примечание в конце этого 
текста.

* Возобновление работы 17-го заседания.
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2. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) напоминает, что во время 
первого изучения статьи 11 (16-е и 17-е заседания) 
Комитет высказался в отношении предложения 
Германской Демократической Республики (А/СОЫР. 
89/С. 1/Ь.90), направленного на изъятие или измене
ние этой статьи. Комитет постановил сохранить 
статью 11 в измененном виде и создал с этой 
целью Специальную рабочую группу, которая про
вела два заседания. Группа считает, что если пере
возчик осуществляет всю перевозку, то он должен 
нести ответственность вплоть до сдачи груза в 
порту разгрузки в соответствии с пунктом 1 ста
тьи 10. Однако в то же время она считает необ
ходимым предоставить сторонам возможность 
включения в договор перевозки четкой оговорки в 
отношении того, что перевозчик не несет ответст
венности за утрату или повреждение груза, имевшие 
место во время той части перевозки, которую осу
ществлял не он непосредственно, как это преду
сматривает пункт 1 статьи 11. В тексте, пред
ставленном под индексом А/СО№ .89/С.1/Ь.186, 
Специальная рабочая группа предлагает две по
правки к пункту 1 статьи 11, которые сводятся, во- 
первых, к включению в первую фразу слов «неся 
по-прежнему ответственность за должное осуществ
ление такой части перевозки» и, во-вторых, к до
бавлению после первой фразы новой следующей 
фразы: «Тем не менее любая оговорка, ограничи
вающая или исключающая такую ответственность, 
не имеет силы, если в соответствии с пунктом 1 или
2 статьи 21 в компетентном суде не может быть 
возбуждено судебное разбирательство претив фак
тического перевозчика».

3. Посредством первой поправки Специальная рабо
чая группа намеревается избежать трудностей, ко
торые могут возникнуть в результате того, что 
режим, применимый к конкретным перевозчикам, 
отличается по странам, уточнив, что перевозчик по- 
прежнему несет ответственность, даже после вы
грузки груза, причем такая ответственность в опре
деленной мере соответствует ответственности тран
зитного перевозчика. Второй поправкой Группа 
стремилась избежать такого положения, при кото
ром соответствующая сторона не может воспользо
ваться правом регресса — опасение, которое было 
высказано ЮНКТАД в своих замечаниях к проекту 
конвенции1.

4. Необходимо также учитывать, как отметил 
Председатель, примечание на второй странице до
кумента А/ССЖ Р.89/С.1/Ь.186. Рабочая группа счи
тает, что принцип, изложенный в статье 11, может 
быть неправильно истолкован на практике, по
скольку он изложен под заголовком «Сквозная пере
возка», в результате чего можно подумать, что он 
относится лишь к такому виду операций перевозки. 
Поэтому Группа сочла предпочтительным в целях 
избежания всякой ошибки толкования и учитывая 
тесную связь, существующую между статьями 10 
и 11, изменить эти две статьи и объединить их в

одну, расположив пункты в порядке, указанном в 
примечании. Речь здесь идет лишь о простой ре
комендации, поскольку круг ведения Рабочей груп
пы относится лишь к статье 11.

5. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ считает, что вопрос объеди
нения статей 10 и И , предложенный Специальной 
рабочей группой в примечании к документу 
А/СОНР.89/С.1/Ь.186, может быть передан в Ре
дакционный комитет.

6. Г-н БАЙЕРС (Австралия) хотел бы знать, имеет 
ли своей целью первая поправка, предложенная 
Рабочей группой к пункту 1 статьи 11 и сводящаяся 
к добавлению фразы «неся по-прежнему ответствен
ность за должное осуществление такой части пере
возки», формулирование обязательства обращаться 
к компетентному фактическому перевозчику или же 
она направлена на то, чтобы возложить на пере
возчика ответственность за действия, совершенные 
фактическим перевозчиком.

7. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) говорит, что первая поправка, 
предложенная Рабочей группой, направлена на то, 
чтобы избежать трудностей, которые могут воз
никнуть в результате применения некоторых нацио
нальных законодательств, например французского 
законодательства, которое отличается от других 
законодательств в отношении транзитных перевоз
чиков. Поэтому в целом верным является первое 
толкование представителя Австралии.

8. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) считает чрезвычайно 
затруднительным принять текст, предложенный 
Специальной рабочей группой. Первая поправка 
является очень нечеткой, поскольку национальные 
законодательства, применимые в отношении тран
зитных перевозчиков, существенно разнятся, при
чем в такой степени, что до настоящего времени не 
представлялось возможным заключить междуна
родную конвенцию в этой области. Вторая поправ
ка связана с другим источником неопределенности, 
поскольку стороны должны иметь возможность 
очень быстро убедиться в возможности осуществле
ния сквозной перевозки без необходимости получе
ния предварительной консультации у юрисконсуль
та для выяснения того, соответствует ли данная 
перевозка фактическим перевозчиком положениям 
конвенции, что явилось бы препятствием заключе
нию всякого договора, предполагающего сквозную 
перевозку.

9. Представитель Нидерландов удовлетворен в це
лом текстом ЮНСИТРАЛ и считает, что текст 
Специальной рабочей группы создаст лишь новые 
трудности, причем не только для перевозчика, но и 
для грузоотправителя.

10. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование текст 
статьи 11, предложенный Специальной рабочей 
группой (А/СОИР.89/С. 1/Ь. 186).

1ТО /В/С .4/15Ь.23
11. Текст отклоняется 28 голосами против 21 при
16 воздержавшихся.
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12. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть поправку к пункту 1 статьи 11, представ
ленную Японией под индексом А/СОИР.89/С.1/Ь.
22, которая идентична поправке, представленной 
Грецией под индексом А/СОИР.89/С.1/Ь.8.

13. Г-н ТАНИКАВА (Япония) предлагает изъять 
слово «поименованным» в пункте 1 статьи 11 по 
двум причинам. Во-первых, если это слово будет 
сохранено, то у перевозчика будут существенные 
сомнения в отношении согласия на осуществление 
перевозки, предполагающей выдачу сквозного коно
самента, поскольку, как правило, он не может зара
нее знать имя фактического перевозчика, так как 
многочисленные судоходные компании предлагают 
ему свои услуги в отношении осуществления второй 
части перевозки. Следовательно, он не может в 
этом случае выдавать сквозной коносамент с указа
нием имени фактического перевозчика. В этом от
ношении трудно требовать, чтобы сквозной коно
самент содержал имя фактического перевозчика.

14. Во-вторых, если имя фактического перевозчика 
фигурирует в сквозном коносаменте и если не
сколько судоходных компаний предлагают свои 
услуги для осуществления второго этапа перевозки, 
груз, прибывший в порт перегрузки, должен ожи
дать прибытия судна, принадлежащего к компании 
поименованного перевозчика, даже если другая ком
пания предлагает свои более быстрые услуги, — 
что не отвечает интересам грузоотправителя. Поэ
тому делегация Японии предлагает изъять слово 
«поименованным».

15. Г-н МАРСИАНОС (Греция) поддерживает по
правку Японии, которая идентична поправке, пред
ставленной его собственной делегацией под индек
сом А/СОИР.89/С. 1/Ь. 8, поскольку считает, что 
сохранение слова «поименованным» не отвечает ин
тересам грузоотправителя. Действительно, сквоз
ной коносамент служит интересам грузоотправи
теля, а не перевозчика, поскольку последний заинте
ресован в выдаче коносамента, в котором указыва
лась бы лишь та часть перевозки, которую он осу
ществляет лично. Выдача первым перевозчиком ко
носамента, охватывающего одновременно ту часть 
перевозки, которую он осуществляет сам, и ту 
часть перевозки, которую осуществляет второй пе
ревозчик, соответствует лишь интересам грузо
отправителя. Следовательно, вполне нормально, 
что в таких условиях он стремится освободить себя 
от всякой ответственности за утрату, повреждение 
или задержку в сдаче груза, которые могут иметь 
место после того, как он передал груз следующе
му перевозчику. Как было отмечено представите
лем Японии, часто в момент выдачи коносамента 
случается, что перевозчик по договору не знает име
ни фактического перевозчика. Следовательно, если 
будет сохранено слово «поименованным», основной 
перевозчик должен будет выдавать коносамент, 
охватывающий перевозку лишь до момента переда
чи им груза следующему перевозчику, а грузоотпра
витель или его служащие должны будут вновь пред
принимать соответствующие шаги в порту погрузки

с целью заключения соглашения с фактическим пе
ревозчиком в отношении второго этапа перевозки.

16. Представитель Греции считает, что в случае 
изъятия слова «поименованным» нет необходимо
сти опасаться того, что перевозчик будет уклонять
ся от выполнения положений статьи 10, поскольку 
правило, изложенное в пункте 1 статьи 11, приме
няется лишь в том случае, если в договоре 
перевозки четко предусматривается, что определен
ная часть перевозки, предусмотренной в договоре, 
осуществляется лицом, помимо перевозчика. Следо
вательно, оно не может применяться в тех случаях, 
когда коносамент не содержит четкого положения 
в этом отношении или когда вся перевозка должна 
осуществляться фактическим перевозчиком. Поэ
тому представитель Греции считает, что слово 
«поименованным» необходимо изъять, причем даже 
в интересах грузоотправителя.

17. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) поддерживает предложе
ние Японии и Греции, поскольку считает, что за пе
ревозчиком по договору необходимо оставить опре
деленную свободу выбора фактического перевоз
чика, что соответствует интересам перевозчика и 
грузоотправителя. Действительно, основным инте
ресом последнего является доставка груза в порт 
разгрузки в хорошем состоянии и в установленные 
сроки.

18. Г-н БАЙЕРС (Австралия) считает, со своей сто
роны, что если будет изъято слово «поименован
ным», то положение пункта 1 статьи 11 станет по 
существу тем же, что и пункта 1 статьи 10. Дейст
вительно, гипотезы, изложенные в этих двух поло
жениях, отличает лишь то, что в первом положении 
осуществление перевозки или ее части поручено фак
тическому перевозчику «независимо от того, осу
ществляется ли это в соответствии со свободой дей
ствий [перевозчика] по договору о перевозке или 
нет», в то время как во втором положении в догово
ре перевозки «четко предусматривается, что опре
деленная часть перевозки, предусмотренной в до
говоре, осуществляется поименованным лицом, 
помимо перевозчика». Статья 11 имеет своей целью 
уточнение того, что перевозчик по договору может 
освободить себя от ответственности, которая нала
гается на него в силу статьи 10 лишь в том случае, 
если грузоотправитель знает имя фактического 
перевозчика. Следовательно, изъятие слова «поиме
нованным» лишает всякого смысла статью 11, по
скольку оно предоставляет перевозчику возмож
ность уклоняться от осуществления правила, изло
женного в статье 10.

19. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) возражает против предложе
ния Японии и Греции по причинам, изложенным 
представителем Австралии.

20. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) также считает, что 
предложение Японии и Греции полностью изменяет 
смысл статьи 11, поскольку крайне важно знать имя 
фактического перевозчика.
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21. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) не может согласиться 
с предложением Японии и Греции, поскольку, по 
его мнению, нельзя предоставить перевозчику право 
выбирать по своему усмотрению фактического пе
ревозчика, не информируя об этом грузоотправи
теля, утверждая при этом, что «перевозчик не несет 
ответственности за утрату, повреждение или за
держку в сдаче, вызванные обстоятельствами, 
имевшими место в то время, когда груз находился в 
ведении фактического перевозчика».

22. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) считает, как и пред
ставитель Австралии, что слово «поименованным» 
необходимо сохранить.

23. Г-н ДУЭ (Франция) также высказывается про
тив поправки Японии и Греции, которая нарушит 
сбалансированность текста. Непредъявление к 
перевозчику требования указания имени фактиче
ского перевозчика означает предоставление ему 
больших льгот и в то же время — лишение грузо
отправителя гарантии, связанной со знанием имени 
фактического перевозчика.

24. Г-н ПТАК (Польша) считает, что имя фактиче
ского перевозчика не интересует грузоотправителя. 
В первую очередь его интересует то, чтобы груз 
прибыл в порт назначения в хорошем состоянии. 
Если груз прибыл в плохом состоянии, он может 
обратиться к основному перевозчику, который в 
этом случае будет обязан назвать ему имя фактиче
ского перевозчика, если в договоре перевозки огово
рено, что «перевозчик не несет ответственности за 
утрату, повреждение или задержку в сдаче, вызван
ные обстоятельствами, имевшими место в то 
время, когда груз находился в ведении фактического 
перевозчика», поскольку именно на перевозчика ло
жится бремя доказывания в соответствии с послед
ней фразой пункта 1 статьи 11. Таким образом, 
представитель Польши поддерживает поправку 
Японии и Греции.

25. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) выска
зывается в пользу предложения Японии. Даже если 
слово «поименованным» будет изъято, по-прежне
му останется четкое различие между статьей 10 и 
статьей 11: последняя может применяться лишь в 
том случае, когда в договоре перевозки четко пре
дусматривается, что определенная часть перевозки 
будет осуществляться лицом, отличным от пере
возчика, в то время как статья 10 носит значительно 
более общий характер. Кроме того, сохранение сло
ва «поименованным» может привести к такому 
положению, при котором невозможно будет выда
вать сквозные коносаменты.

26. Г-н КАСТРО (Мексика) указывает, что его деле
гация поддерживает текст статьи 11, предложенный 
ЮНСИТРАЛ.

27. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) возражает про
тив изъятия слова «поименованным» по причинам, 
указанным представителями Австралии и Норве
гии. Необходимо сохранить это слово, которое 
направлено на защиту грузоотправителя.

28. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование по
правку Японии (А /С О № . 89/С. 1/Ь.22).
29. Поправка отклоняется 48 голосами против 10 
при 9 воздержавшихся.
30. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки), 
представляя поправку своей делегации (А /СО № . 
89/С.1/Ь.65), уточняет, что она фактически касается 
первой фразы пункта 1 статьи 11 — вторая фраза 
остается неизменной, — а не пункта 1 в целом, как 
это было неправильно указано в этой поправке. 
Кроме того, слова, которые делегация Соединен
ных Штатов предлагает добавить к этой первой 
фразе, должны стать простым членом фразы, кото
рому предшествует запятая, а не фразой, которой 
предшествует точка.
31. Представителю Соединенных Штатов Америки 
приятно констатировать, что Специальная рабочая 
группа по статье 11 учла в целом поправку амери
канской делегации в тексте, который она предло
жила в отношении статьи И в документе А/СОНР. 
89/С. 1/Ь. 186. Крайне важно, чтобы грузоотправи
тель знал, что он может возбудить иск, а также 
против кого он может возбудить этот иск в том 
случае, когда перевозчик по договору снимает с себя 
всякую ответственность в отношении периода, 
в течение которого груз находился в ведении фак
тического перевозчика. Целью поправки Соединен
ных Штатов является установление справедливого 
баланса в статье 11.
32. Г-н МАРСИАНОС (Греция) считает, что Коми
тет не должен возвращаться к поправке, включен
ной в документ, который он уже изучил и откло
нил, — документ А/СОКР.89/С.1/Ь.186.

33. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
отмечает, что Специальная рабочая группа внесла 
существенные изменения по форме в поправку его 
делегации, включив ее в документ А/СОИ Р.89/С. 
1/ЬЛ 86. Можно даже считать, что его поправка 
отличается по существу от соответствующего поло
жения, предложенного Специальной рабочей 
группой.
34. Г-н КХУ (Сингапур) подчеркивает, что поправка 
Соединенных Штатов касается лишь одного из ас
пектов текста статьи 11, приведенного в документе 
А/СОНР.89/С.1/Ь. 186. Несмотря на то, что Ко
миссия уже высказалась против этого документа, 
вполне может сложиться такое положение, при 
котором большинство выскажется в пользу по
правки Соединенных Штатов. Следовательно, су
ществует различие между этой поправкой и тек
стом, предложенным Специальной рабочей груп
пой.
35. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) считает, что 
поправка Соединенных Штатов носит справедливый 
характер в отношении всех заинтересованных сто
рон. Если грузоотправитель не может предъявить 
иск фактическому перевозчику, он должен иметь 
возможность предъявить иск перевозчику по до
говору, который имеет право обратиться к факти
ческому перевозчику. Поправка Соединенных Шта
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тов предоставляет грузоотправителю защиту, в 
которой он нуждается.
36. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) говорит, что ее делегация 
поддерживает поправку Соединенных Штатов.

37. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) не возражает 
против мысли, отраженной в поправке американ
ской делегации, считая, однако, что опасения этой 
делегации являются безосновательными. Вполне 
очевидно, что фактический перевозчик также будет 
выдавать коносамент, на который будут распро
страняться положения настоящей Конвенции. Сле
довательно, не представляется возможным возник
новение такого положения, при котором к факти
ческому перевозчику невозможно было бы предъя
вить судебный иск в соответствии со статьей 21. 
Поэтому американское предложение представляется 
излишним.

38. Г-н КАСТРО (Мексика) считает, что поправка 
Соединенных Штатов содержит уточнение, отсут
ствующее в тексте ЮНСИТРАЛ: необходимо пре
доставить возможность возбуждения иска непосред
ственно против фактического перевозчика. Делега
ция Мексики поддерживает рассматриваемую 
поправку.

39. Г-н СИМС (Канада) также поддерживает эту 
поправку по причинам, изложенным другими деле
гациями. Пункт 2 статьи 11 не предоставляет грузо
отправителю достаточную защиту в том случае, 
когда последний не знает, кому предъявлять иск. 
Предложение Соединенных Штатов носит довольно 
скромный характер, однако оно позволяет избежать 
трудностей, которые могут возникнуть в случае 
отсутствия уточнения, вносимого этим предло
жением.

40. В обычных случаях грузоотправитель имеет дело 
непосредственно с перевозчиком. Он может вы
брать перевозчика по своему усмотрению, после 
того как убедится в его репутации и уточнит суд, в 
который может быть предъявлен иск в случае необ
ходимости. Если же имеет место сквозная перевоз
ка, то грузоотправитель имеет дело не с «поимено
ванным лицом», а полагается на перевозчика по 
договору. Следовательно, у него нет возможности 
проводить такую же проверку и принимать те же 
меры предосторожности для своей защиты. По
правка Соединенных Штатов предоставляет опре
деленную гарантию грузоотправителю, и делега
ция Канады высказывает ей свою поддержку.

41. Г-н ДУЭ (Франция) считает, что рассматри
ваемая поправка не является необходимой, посколь
ку в статье 21 содержатся правила о компетенции в 
отношении всех споров, касающихся договора пере
возки. В том случае, когда часть перевозки осу
ществляется фактическим перевозчиком, последний 
может быть вызван в суд в соответствии со статьей
10. Однако если делегация Соединенных Штатов не 
снимет своего предложения, то делегация Франции 
не будет возражать против него.

42. Г-н МАСУД (Пакистан) отмечает, что его деле
гация не возражает против поправки, представлен
ной Соединенными Штатами.

43. Г-н КХУ (Сингапур), которого поддерживает г-н 
ЛАВИНЬЯ (Филиппины), считает, что поправка 
Соединенных Штатов отражает ту же мысль, что и 
вторая фраза, добавленная к пункту 1 в документе 
А/СОИР . 89/С .1 /Ь .186: оговорка, ограничивающая 
или исключающая ответственность перевозчика по 
договору, в том случае, если соответствующие 
обстоятельства имели место в то время, как груз 
находился в ведении фактического перевозчика, не 
имеет силу, если грузоотправитель не может возбу
дить иск против фактического перевозчика. В отли
чие от понимания этой оговорки некоторыми деле
гациями, она не провозглашает очевидного факта, 
а именно того, что к любому перевозчику, обязав
шемуся осуществить часть перевозки, может быть 
предъявлен иск. Поэтому представитель Сингапура 
поддерживает поправку Соединенных Штатов Аме
рики. Если эта поправка будет принята, то необхо
димо будет обратиться к Редакционному комитету с 
просьбой изменить ее формулировку, учитывая фор
мулировку соответствующего положения, приведен
ного в документе А/СОИР.89/С. 1/Ь. 186, поскольку 
это положение несколько лучше составлено.

44. Г-н НДАВУЛА (Уганда) поддерживает поправ
ку Соединенных Штатов. Однако он хотел бы, 
чтобы в тексте на английском языке слова «1о хик» 
были заменены словами «1о Ьет§ шес1».

45. Г-н МОНТЕСИНО (Куба) не возражает против 
рассматриваемой поправки, однако отмечает, что по 
ошибке в тексте на испанском языке между словами 
«ропеас1ог» и «е1 сотга1о рос!га сНзропег» фигури
рует слово «сотгагате».

46. Г-н КАСИЧ (Югославия) возражает против дан
ной поправки, поскольку не видит, в какой ситуации 
она может применяться. В соответствии с положе
ниями пункта 1 а статьи 21 иск к фактическому пере
возчику может быть предъявлен в том месте, где 
расположено его основное предприятие, или в месте 
обычного его пребывания.

47. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария), ссылаясь на предло
жение Греции, которое имеет своей целью уточнение 
того, что статья 11 касается лишь перевозки морем 
(А/СОИР .89/С. 1 /Ь .8), заявляет, что если фактиче
ский перевозчик, упомянутый в статье 11, может 
быть лишь морским перевозчиком, то нет необхо
димости делать уточнение, содержащееся в поправке 
Соединенных Штатов. Действительно, на морского 
перевозчика распространяется действие правил, из
ложенных в статье 21. Если же статья 11 должна 
применяться и к сухопутному перевозчику, на кото
рого распространяются другие правила, в частности 
в том, что касается судебного разбирательства, то 
делегация Швейцарии должна будет высказать са
мые решительные оговорки в отношении поправки 
Соединенных Штатов, в соответствии с которой к 
сухопутному перевозчику может быть предъявлен 
иск согласно правилам судебного разбирательства,
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изложенным в статье 21. Эти оговорки будут тем 
более значительными, поскольку рассмотрение во
проса о применении других международных конвен
ций четко ограничено статьей 25.

48. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что Коми
тет, очевидно, единодушно считает, что выражение 
«сквозная перевозка» касается лишь перевозки мо
рем и не относится к сухопутным этапам перевозки. 
Поэтому Редакционному комитету необходимо 
предложить включить между словами «договоре» и 
«перевозки» слово «морской» в пункте 1 статьи 11, 
как это было предложено в поправке Греции 
(А/СООТ .89/С. 1/Ь .8).

49. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) не может поддер
жать поправку Соединенных Штатов, поскольку ее 
цель — предоставление грузоотправителю выгод, 
предусмотренных в статье 21 в том, что касается 
компетенции судов — уже достигнута пунктом 2 ста
тьи 11, согласно которому фактический перевозчик 
несет ответственность в соответствии с пунктом 2 
статьи 10. Эта ответственность со всей очевидно
стью вытекает из всех положений Конвенции. Сле
довательно, бесполезно уточнять в статье 11, что 
грузоотправитель может пользоваться правами, 
предусмотренными в статье 21. Поправка Соединен
ных Штатов лишь усложняет формулировку ста
тьи 11.

50. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) поддерживает рас
сматриваемую поправку, целью которой является 
уточнение того, что действенность положения, со
гласно которому перевозчик осуществляет свою 
ответственность, зависит от возможности возбуж
дения иска согласно данной ответственности.

51. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) согласен с тем, что со
держание поправки Соединенных Штатов уже охва
чено пунктом 2 статьи 11, который отсылает к 
пункту 2 статьи 10. Однако делегация Бразилии 
поддерживает эту поправку, поскольку она вносит 
полезное уточнение в отношении конкретного слу
чая сквозной перевозки. Можно привести параллель 
между такого рода перевозкой и обычной перевоз
кой, однако не следует путать сквозную перевозку и 
смешанную перевозку, как это делают некоторые 
делегации.

52. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование по
правку Соединенных Штатов (А/СООТ .89/С. 
1/Ь. 65).

53. Эта поправка принимается 43 голосами против
17 при 6 воздержавшихся и передается в Редак
ционный комитет при том условии, что последний 
учтет предложение Греции о добавлении слова 
«морской».

54. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
рассмотреть поправку А/СООТ .89/С. 1/Ь.79, пред
ставленную Францией, и спрашивает представителя 
Франции, настаивает ли его делегация на этой по
правке.

55. Г-н ДУЭ (Франция) поясняет, что речь не идет о 
поправке по существу, а об улучшении формы тек
ста ЮНСИТРАЛ. Действительно, в проекте кон
венции непонятно, почему используется выражение 
«фактический перевозчик», когда идет речь о «пере
возчике» и «поименованном лице, помимо перевоз
чика»; делегация Франции считает предпочтитель
ным использовать слова «поименованным перевоз
чиком» во всем тексте пункта 1, уточнив в пункте 2, 
что названный перевозчик несет ответственность в 
тех же условиях, что и фактический перевозчик.

56. Учитывая, что речь идет о вопросе чисто редак
ционного характера, представитель Франции не на
стаивает на своей поправке и предлагает направить 
ее в Редакционный комитет.

57. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
рассмотреть поправку Аргентины (А/СОИР. 89/С. 
1/Ь. 130 и Согг.1).
58. Г-н РАЙ (Аргентина) поясняет цель предложе
ния Аргентины: речь идет о том, чтобы воспрепят
ствовать выдаче складного коносамента, содержа
щего оговорку о снятии ответственности, если в 
договоре предусматривается, что часть перевозки 
будет осуществлена не перевозчиком по договору. 
Рабочая группа достигла компромисса между тек
стом ЮНСИТРАЛ и предложением Аргентины, 
однако этот компромиссный текст был отклонен. 
В этих условиях делегации Аргентины представ
ляется трудным настаивать на своем предложении; 
она предпочитает снять его и обратиться с просьбой 
рассмотреть его на пленарном заседании.

59. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что ничто не препят
ствует такой процедуре.

Статья 19 (продолжение)*

60. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ поясняет, что Пакистан пред
ложил поправку (А/СООТ .89/С. 1/Ь. 190), целью ко
торой является добавление к статье 19 нового пунк
та 7, суть которого была одобрена Комитетом. 
На основе этого предложения Рабочая группа разра
ботала текст А/СООТ. 89/С. 1/Ь. 199, представлен
ный в настоящее время Комитету.
61. Г-н БАЙЕРС (Австралия) поясняет, что первона
чальное предложение Пакистана и текст Рабочей 
группы направлены на то, чтобы возложить бремя 
доказывания на грузоотправителя в случае утраты 
или повреждения, понесенных перевозчиком, осу
ществившим перевозку, в результате вины или не
брежности грузоотправителя; однако в тексте Рабо
чей группы предпринята попытка сбалансировать 
положение грузоотправителя и перевозчика путем 
предоставления им одинакового срока (90 дней) для 
направления уведомления об утрате или повреж
дении.
62. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ спрашивает мнение членов 
Комитета относительно текста, предложенного 
Рабочей группой.

* Возобновление работы 26-го заседания.
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63. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что, хотя суть 
этого предложения была принята Комитетом, деле
гация Франции не может его поддержать. Действи
тельно, если оправдано предусмотреть, что грузо
отправитель, обнаруживший, что его грузу нанесено 
повреждение, должен, учитывая возможности исте
чения срока исковой давности в отношении ответ
ственности, направить перевозчику в сроки, пре
дусмотренные статьей 19, уведомление об утрате, 
повреждении или задержке сдачи, то нет никаких 
оснований предусматривать параллельное положе
ние, когда повреждения нанесены грузоотправите
лем судну, поскольку последнее не находится в веде
нии грузоотправителя в той же степени, в какой 
груз находится в ведении перевозчика. С юридиче
ской точки зрения этот текст не имеет смысла; 
кроме того, он мало реалистичен, учитывая, что 
часто повреждения обнаруживаются лишь после 
сдачи груза, и перевозчику чрезвычайно трудно 
установить причинную связь между грузом и поне
сенным ущербом. В данном случае отсутствует 
режим презумпции, как это имеет место в случае 
перевозчика, который, как предполагается, несет 
ответственность за груз и повреждения, нанесенные 
грузу.

64. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что Комитет уже 
высказался в отношении сути данного предло
жения.

65. Г-н ДУЭ (Франция) надеется, что некоторые 
делегации выскажутся в отношении юридических 
слабостей данного предложения.

66. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что в соответствии 
со статьей 31 правил процедуры Комитет может 
возвратиться к рассмотрению своего решения лишь 
в том случае, если за это проголосует большинство в 
две трети участников, присутствующих и участвую
щих в голосовании.

67. Г-н ЛЕБЕДЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) подчеркивает, что перед тем, как 
перейти к голосованию по этому предложению, чле
ны Комитета должны попытаться выявить четкое 
значение данного предложения. По мнению совет
ской делегации, оно направлено на установление 
очевидной параллели с пунктом 1 статьи 19, в кото
рой провозглашается презумпция факта. Однако в 
новом пункте 7 ситуация иная, поскольку речь идет о 
презумпции вины: если уведомление об утрате не 
предоставляется перевозчиком грузоотправителю 
в течение 90 дней, то позднее нельзя будет устано- 
вйть, что имела место вина со стороны грузо
отправителя. Иными словами, на последнего возла
гается бремя доказывания. Следовательно, этот 
принцип непосредственно противоречит статье 13, 
в которой бремя доказывания возлагается на пере
возчика, что затрудняет положение грузоотправи
теля в случае утраты или повреждения, понесенных 
перевозчиком. Можно задать вопрос, действительно 
ли этого желает Комитет.

68. Г-н ГОНДРА (Испания) присоединяется к возра
жениям, сформулированным двумя предшествую
щими ораторами. Он считает, что рассматривать в 
одинаковом плане договорную ответственность пе
ревозчика и недоговорную ответственность грузо
отправителя, вытекающую из статьи 13 проекта 
конвенции, — значит вносить юридическую пута
ницу. Таким образом нарушается баланс между 
положением двух сторон. Кроме того, в первый раз 
подобный принцип отражается в транспортной 
конвенции, в то время как необходимо предприни
мать усилия по гармонизации будущей конвенции с 
другими документами, применяемыми в данной 
области.

69. Г-н МАСУД (Пакистан) признает, что положе
ние перевозчика и грузоотправителя не одинаковы, 
как и их ответственность. Предложение Пакистана 
направлено лишь на установление, в том что каса
ется перевозчика, презумпции, аналогичной пре
зумпции, применимой по отношению к грузополуча
телю в соответствии с пунктом 1 в том случае, когда 
уведомление об утрате или повреждении не было 
направлено в срок. Делегации в своем большинстве 
одобрили этот принцип, который будет поставлен 
под вопрос, если текст предложения А/СОИР .89/С.
1 /Ь . 199 не будет принят.

70. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) считает, как и пред
ставитель Франции, что предложение Специальной 
рабочей группы с юридической точки зрения не
приемлемо.
71. Г-н ТАНИКАВА (Япония) также возражает про
тив этого предложения, юридического смысла кото
рого он не видит.
72. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) считает, что некоторые 
делегации смешивают текст предложения и прин
цип, отраженный в нем, который уже был принят и 
который может быть оспорен лишь в случае повтор
ного открытия прений.

73. Г-н ДУЭ (Франция) берет слово по порядку 
ведения заседания и отмечает, что Комитет в 
первый раз рассматривает текст Рабочей группы и 
поэтому Комитет может высказаться простым 
большинством, как он это сделал в отношении 
статьи 11.
74. Г-н АМОРОСО (Италия) поддерживает это 
предложение и напоминает, что на 26-м заседании 
было решено проголосовать в дальнейшем заключи
тельный текст, который Рабочая группа должна 
разработать на основе предложения Пакистана.

75. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ подчеркивает, что в настоя
щее время речь идет лишь о предложенном тексте и 
что если принцип поправки будет поставлен под сом
нение голосования в две трети голосов, то необхо
димо будет создать новую рабочую группу для рас
смотрения данного вопроса.

Заседание закрывается в 22 час. 35 мин.
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33-е заседание

Вторник, 28 марта 1978 года, 10 час. 

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции (продолжение) 
(А/СХЖГ.89/5, А/СХЖГ.89/7 и Аёё.1, А/С01ЧГ. 
89/8, А/СО КР.89/С .1/Ь. 190, Ь.198, Ь.199, Ь.206, 
Ь.212)

Статья 19 (продолжение)

Текст, представленный Специальной рабочей 
группой по пункту 7 статьи 19 (А/СОЫ Р.89/С. 
1/Ь. 190) в документе А/СОШ . 89/С. 1/Ь. 199

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает о том, что на 26-м 
заседании Комитет утвердил принцип, провозгла
шенный в тексте, предложенном Специальной рабо
чей группой.

2. Г-н МАСУД, выступая по порядку ведения засе
дания, говорит, что нельзя доказывать юридиче
скую неправомерность принципа, изложенного в 
рассматриваемом тексте, как это делали некоторые 
делегации в ходе предыдущего заседания. Делегации 
должны воздерживаться от неуместных замечаний в 
отношении принципа, утвержденного большинст
вом участников.

3. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование текст, 
предложенный Специальной рабочей группой по 
пункту 7 статьи 19 (А/СОИР .89/С. 1/Ь. 199).

4. Текст отклоняется 28 голосами против 24 при 8 
воздержавшихся.

5. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит — и г-н ГЕЙ
РОС (Бразилия) присоединяется к этому замеча
нию, — что если текст отклонен, то это означает, 
что принцип, провозглашенный в нем, не поддержи
вается. Поэтому он предлагает учредить новую ра
бочую группу для выработки нового текста.

6. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) считает, что Коми
тет выиграл бы время, если бы теперь решил вопрос 
о том, в какой форме он хотел бы провозгласить 
ранее утвержденный принцип. Прежде чем прово
дить голосование по этому тексту, следовало бы 
решить вопрос о том, можно ли его изменить. По 
существу на предыдущем заседании Комитет долж
ным образом изучил принцип, провозглашенный 
в тексте, но не сам текст.

7. Г-н КАСТРО (Мексика) напоминает о том, что на 
предыдущем заседании дискуссия касалась, скорее, 
самого принципа, чем текста пункта 7. В связи с 
этим, поскольку Комитет испытывает нехватку вре
мени, ему следует возложить на рабочую группу

А/СО№ .89/С.1/8К..ЗЗ

задачу по разработке приемлемого текста этого 
пункта.
8. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) считает, что самому 
Комитету трудно будет выработать текст пункта 7 
в связи с многочисленными устными поправками, 
которые будут представлены. По его мнению, 
Комитет не может позволить себе тратить то огра
ниченное время, которое находится в его распоряже
нии, на детали, и поэтому необходимо возложить 
задачу разработки нового пункта 7 на рабочую 
группу.

9. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что, прежде чем 
создавать новую рабочую группу, Комитет должен 
изучить текст пункта 7, с тем чтобы дать указания 
рабочей группе указать на недостатки существующе
го текста и на улучшения, которые требуется вне
сти. Без этого рабочая группа не сможет улучшить 
текст, и он вновь будет отвергнут.

10. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что если нет возра
жений, то он считает, что Комитет согласен создать 
новую рабочую группу в составе представителей 
следующих стран: Индии, Пакистана, Польши, 
Сьерра Леоне, Филиппин, Франции и Швеции.

11. Г-н ДУЭ (Франция) напоминает о том, что его 
делегация возражает против принципа, провозгла
шенного в пункте 7, и поэтому не в состоянии внести 
позитивный вклад в разработку этого пункта; в свя
зи с этим она не хотела бы входить в состав рабочей 
группы.
12. Предложение Председателя о создании спе
циальной рабочей группы в составе делегаций Ин
дии, Пакистана, Польши, Сьерра Леоне, Филип
пин и Швеции принимается.

Текст, предложенный Специальной рабочей груп
пой по пункту 8 статьи 19, излаженный в доку
менте А /С О Ш .8 9 /С . 1/Ь. 198

13. Г-н КАСТРО (Мексика), внося на обсуждение 
текст, разработанный Рабочей группой, говорит, 
что возникла необходимость уточнить значение 
некоторых терминов в контексте статьи 19, посколь
ку, например, термин «перевозчик» согласно опре
делению, содержащемуся в статье 1, строго говоря, 
означает лицо, заключившее договор перевозки. Он 
напоминает, кроме того, о положениях статьи 3, 
предусматривающих отход в некоторой степени от 
определений, принятых в статье 1, в целях общего 
и единообразного толкования.

14. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) и г-н НЗАПУ (Заир) 
говорят, что они не могут принять предлагаемый 
текст без уточнения терминов «или других лиц 
командного состава судна», поскольку уведомление
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не может быть сделано радисту или же технику 
судна.

15. Г-н ХЕРБЕР (Федеративная Республика Герма
нии) в качестве одного из членов Рабочей группы 
уточняет, что Рабочая группа не хотела определять 
функции различных лиц командного состава судна, 
поскольку эти функции отличаются друг от друга в 
различных странах; она пыталась обеспечить то, 
чтобы грузоотправитель или грузополучатель имел 
возможность найти на борту судна лицо, управо
моченное получить уведомление. Вследствие этого 
фраза «или других лиц командного состава судна» 
касается всех лиц командного состава на борту 
судна, поскольку, например, через радиста грузо
отправитель или грузополучатель может связаться 
с компетентным должностным лицом.

16. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) разделя
ет точку зрения представителя Либерии, поскольку 
предлагаемый текст противоречит практике на бор
ту судов. Он предлагает заменить спорную форму
лировку словами «или лица, исполняющего обязан
ности командира судна», поскольку трудно предста
вить, что уведомление может быть получено радис
том или каким-либо механиком.

17. Г-н КАСТРО (Мексика) указывает, что Рабочая 
группа учла существующую практику. Он считает 
приемлемой идею представителя Венесуэлы, однако 
предлагает использовать следующую формулиров
ку: «или какого-либо другого лица командного сос
тава судна, назначенного им».

18. Г-н НЗАПУ (Заир) считает, что эта устная по
правка имеет смысл, поскольку фактически капитан 
будет нести ответственность за действия лица 
командного состава, предусмотренного в этой фор
мулировке.

19. Г-н ДИКСИТ (Индия) выражает мнение о том, 
что для того, чтобы определить лицо, сдающее груз 
перевозчику, следует заменить слова «либо лицу, 
действующему от имени получателя» словами «либо 
грузоотправителю, либо его доверенному лицу, дей
ствующему от его имени».

20. Г-н АМОРОСО (Италия) считает, что если 
исключить слова «или других лиц командного сос
тава судна», то проблема будет решена, поскольку 
всегда какой-либо офицер будет отвечать за судно, 
если капитан сам на борту не присутствует. Дру
гим решением было бы поручить Редакционному ко
митету заменить это выражение, вызывающее за
труднение, такой формулировкой: «любому друго
му лицу, выполняющему его функции».

21. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия), поддерживаемый 
г-ном КХУ (Сингапур), говорит, что поправки, пред
ложенные делегациями Мексики и Италии, могут 
вызвать трудности для грузоотправителя, если в 
первом случае грузоотправитель отправляет уведом
ление лицу, которое должным образом не управо
мочено на это (в связи с чем вышеупомянутое 
уведомление становится недействительным), и во 
втором случае, если капитан не находится на борту

судна. Поэтому он предлагает следующую формули
ровку: «или какому-либо другому лицу командного 
состава, ответственному за судно».

22. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
считает, что это последнее предложение является 
удовлетворительным, однако отмечает, что форму
лировка трех последних строк рассматриваемого 
пункта зависит от результата работы Рабочей 
группы, созданной для разработки нового пункта 7. 
Если этот новый пункт 7 не будет принят, то не 
будет оснований для принятия пункта 8.

23. Г-н АМОРОСО (Италия) и г-н КАСТРО (Мек
сика) выражают согласие с поправкой, предложен
ной Либерией.

24. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, по его мнению, 
Комитет принимает устную поправку Либерии о 
том, чтобы заменить слова «или других лиц команд
ного состава судна» словами «или другое лицо 
командного состава, ответственное за судно».
25. Г-н АМОРОСО (Италия) предлагает несколько 
изменить формулировку этого пункта, исключив 
слово «другое» перед словом «лицо».

26. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, как было пред
ложено в многочисленных поправках, следует пору
чить другой Рабочей группе пересмотреть формули
ровку нового пункта 8 статьи 19. В состав этой 
Группы войдут делегации следующих стран: Индии, 
Италии, Либерии и Федеративной Республики 
Германии.

27. Предложение принимается.

Новая статья 22-бис (окончание)*

28. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание на то, 
что предложение Специальной рабочей группы по 
статье 22-бис состоит из двух частей; и он предла
гает Комитету рассмотреть в первую очередь текст, 
предложенный в пункте 1.

29. Г-н ДИКСИТ (Индия) вносит на обсуждение 
текст, предложенный Специальной рабочей группой, 
созданной для рассмотрения новой статьи 22-бис 
(А/СОИР .89/С. 1/Ь.206), которая первоначально 
предложена в документе А/СОЙР .89/С. 1/Ь. 189 де
легациями восьми стран — членов СЭВ, являющих
ся сторонами Конвенции об арбитраже. Однако по
ложения статей 21 и 22 проекта конвенции противо
речат положениям вышеупомянутой Конвенции об 
арбитраже, которые устанавливают обязательные 
нормы для урегулирования споров между странами- 
членами, включая споры, связанные с морскими пе
ревозками. В предлагаемом тексте провозглашают
ся три условия, которые должны быть объединены 
для того, чтобы применялась новая статья: необ
ходимо, чтобы такая другая конвенция конкретно 
касалась вопросов, регулируемых в статьях 21 и 22 
настоящей Конвенции, чтобы она содержала обяза
тельные правила и чтобы спор касался лишь сторон,

* Возобновление работы 30-го заседания.
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имеющих свои коммерческие предприятия в госу
дарствах — участниках такой другой конвенции.

30. Г-н РАЙ (Аргентина) задает вопрос о том, 
почему эта предлагаемая статья касается исключи
тельно существующих конвенций, а не тех, которые 
могут быть заключены в будущем.

31. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) говорит, что его де
легация имеет некоторые оговорки в отношении 
этого нового положения в связи с двусторонними 
договорами, заключенными его страной с рядом 
других стран о признании и приведении в испол
нение судебных решений в области гражданских и 
торговых отношений, и она опасается того, что это 
новое положение помешает вступлению в силу Кон
венции в государствах, являющихся сторонами та
ких договоров. В связи с этим он предлагает либо 
добавить слово «многосторонней» после слова «дру
гой», либо слово «конкретно» перед словом «каса
ются», поскольку эти двусторонние договоры кон
кретно не затрагивают те же вопросы. Если это не 
будет сделано, то необходимо, чтобы страны, яв
ляющиеся сторонами таких двусторонних соглаше
ний, сделали в конце Конвенции оговорку о том, что 
для них это новое положение не является приме
нимым.
32. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) отмечает, что положе
ния статей 21 и 22 предусматриваются в новой 
предлагаемой статье, поскольку они в целом носят 
лишь процедурный характер, за исключением пунк
та 4 статьи 22, в котором говорится, что «арбитр 
или арбитражный суд обязаны применять правила 
настоящей Конвенции». Таким образом, по его мне
нию, новая статья 22-бис должна исключать поло
жение, содержащееся в этом пункте, и с этой целью в 
начале предлагаемого текста можно добавить слова 
«за исключением положений пункта 4 статьи 22».

33. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик), выступая в качестве автора перво
начального предложения, выражает согласие с пред
ложением Швейцарии о том, чтобы добавить слово 
«многосторонней» после слов «какой-либо другой», 
а также с предложением Норвегии о включении в 
новое положение четкой ссылки об исключении 
пункта 4 статьи 22. Редакционный комитет может 
разработать наиболее подходящую формулировку, 
учитывающую эти поправки.

34. Г-н БАЙЕРС (Австралия), г-н НИЛЬСОН (Шве
ция) и г-н КХУ (Сингапур) выражают согласие с 
двумя поправками, которые только что были приня
ты делегацией СССР.

35. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ констатирует, что Комитет 
утверждает предлагаемый текст пункта 1 документа 
А/СОИР.89/С. 1/Ь .206 с поправками, представлен
ными Швейцарией и Норвегией; он поручит Редак
ционному комитету включить в текст эти поправки.

36. Предложение принимается.

37. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает также внимание 
Комитета на пункт 2 документа А/СОИР .89/С.1/Ь 
206, в котором Специальная рабочая группа пред

лагает включить новый текст в статью 25 в качестве 
пункта 2. Он предлагает Комитету также передать 
этот вопрос на рассмотрение Редакционного ко
митета.

38. Предложение принимается.

Статья 1 (продолжение)*

Определение термина « грузоотправитель»

39. Г-н ДИКСИТ (Индия) представляет доклад Спе
циальной рабочей группы, которой было поручено 
разработать возможное определение термина «гру
зоотправитель», и говорит, что предлагаемое опре
деление было разработано с учетом общего контек
ста статьи 1, а также с учетом определения термина 
«перевозчик», никак не расширяя и не ограничивая 
права и обязанности той или иной стороны, провоз
глашенные в Конвенции (первая часть предложения). 
Кроме того, текст был сформулирован таким обра
зом, чтобы охватить все ситуации, при которых 
возникает необходимость в определении грузоотпра
вителя, в частности, когда не сам грузоотправитель, 
а какое-либо другое лицо передает груз перевозчику, 
например, в тех случаях, когда изготовитель про
дает опасный груз «франко-завод» и когда покупа
тель поручает третьей стороне доставить груз. 
В связи с этим грузоотправитель — покупатель — 
определяется как всякое лицо, «которым или от име
ни которого или от лица которого» груз фактически 
передается перевозчику (вторая часть предложения).

40. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что предла
гаемые ранее определения «грузоотправителя» вы
зывали трудности потому, что некоторые делега
ции считали, что они повлекут за собой отрицатель
ные последствия. Эта проблема касается самых раз
личных ситуаций, возникающих на практике. Ее 
можно решить, если определение «грузоотправи
тель» будет позволять ограничить круг лиц, кото
рых надо учитывать, однако будет достаточно гиб
ким, чтобы учесть практические обстоятельства. 
Проект определения «грузоотправителя», содержа
щийся в документе А/СОИР. 89/С. 1/Ь.212, отвечает 
этим требованиям, и поэтому делегация Норвегии 
поддерживает его.

41. Г-н КАСИЧ (Югославия) разделяет мнение 
представителя Норвегии и поддерживает проект 
определения «грузоотправителя», представленный 
Специальной рабочей группой.

42. Г-н МАРСИАНОС (Греция) отмечает, что с 
точки зрения английского языка грузоотправите
лем считалось «любое лицо, которым или от имени 
которого или от лица которого» груз был передан 
перевозчику, о чем говорится во второй части опре
деления Специальной рабочей группы. Проблема 
возникает в связи с тем, что после того, как термин 
«грузоотправитель» был включен в определение 
«перевозчика», содержащееся в статье 1, Комиссия 
пожелала дать определение самому термину «грузо-

* Возобновление работы 31-го заседания.
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отправитель». В результате разработано определе
ние, которое, являясь правильным в своей второй 
части, представляет собой тавтологию своей первой 
части и поэтому не может быть включено в юриди
ческий текст. Не желая исключать эту первую часть 
предлагаемого определения, делегация Греции хоте
ла бы уточнить, что она будет выступать против 
любого положения в формулировке юридического 
текста, которое противоречит принципам формаль
ной логики.

43. Г-н БАЙЕРС (Австралия) считает, что предла
гаемое определение позволяет определить грузо
отправителя во всех различных ситуациях, встре
чающихся на практике. Поэтому делегация Австра
лии может поддержать его.

44. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) не счи
тает желательным или необходимым включать 
предлагаемое определение в проект конвенции, 
однако он не возражает против этого. Чтобы 
учесть тот факт, что договор морской перевозки 
может быть заключен после того, как груз был сдан 
перевозчику, он предлагает заменить слова «во ис
полнение договора морской перевозки» словами 
«в связи с договором морской перевозки».

45. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) выражает согласие с 
проектом определения, представленным Специаль
ной рабочей группой. Однако после выступления 
представителя Соединенного Королевства он хотел 
бы задать вопрос о том, может ли тот согласиться 
с тем, чтобы заменить слова «во исполнение до
говора морской перевозки» словами «в целях испол
нения договора морской перевозки».

46. Г-жа ОЛОВО (Уганда) говорит, что, несмотря 
на недостатки определения Специальной рабочей 
группы, и в частности недостатки, о которых гово
рил представитель Греции, оно отвечает требова
ниям, и делегация Уганды поддерживает его.

47. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ задает вопрос о том, может 
ли Комитет в целях ускорения работы и выпуска 
необходимых документов для пленарных заседаний 
принять поправки к предлагаемому определению 
без передачи этого определения в Редакционный 
комитет.

48. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что если опре
деление, предложенное Специальной рабочей груп
пой, и предложенные поправки будут переданы в 
Редакционный комитет, то они будут рассматри
ваться в порядке очередности.

49. Г-н АМОРОСО (Италия) отмечает, что соглас
но определению, предложенному Специальной ра
бочей группой, термин «грузоотправитель» означа
ет любое лицо, которым груз фактически был пере
дан перевозчику в целях исполнения договора пере
возки. Он задает вопрос о том, можно ли рассмат
ривать в качестве грузоотправителя предприятие, 
через посредство которого грузоотправитель на
правляет груз перевозчику и которое фактически 
передает груз перевозчику.

50. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) в ответ на вопрос 
представителя Италии говорит, что в этом случае 
такое предприятие лишь передает груз перевозчику 
от имени грузоотправителя.

51. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что деле
гация Нидерландов не может принять определение, 
предложенное Специальной рабочей группой, и не 
считает возможным найти соответствующее опре
деление грузоотправителя. Она считает, что вклю
чение определения «грузоотправителя» лишь увели
чит путаницу не только, что касается смысла са
мого термина «грузоотправитель», но и что каса
ется заменяемого определения «перевозчика». Поэ
тому она не может внести вклад в разработку юри
дического текста, содержащего определения «грузо
отправителя».

52. Г-н ПОПОВ (Болгария) говорит, что в целях ус
корения работы Комитета, а также для того, чтобы 
разрешить этот вопрос, делегация Болгарии будет 
голосовать за определение, представленное Спе
циальной рабочей группой, если это определение 
будет поставлено на голосование.

53. Г-н КАСТРО (Мексика) обращает внимание 
Комитета на то, что в статье 1 перед определения
ми стоит фраза «в настоящей Конвенции», а это 
означает, что изложенные определения используют
ся в целях Конвенции, а также то, что эти опреде
ления направлены на введение в силу положений 
Конвенции. Признается, что любая делегация имеет 
право сформулировать оговорки и попытаться со
гласовать свое законодательство с положениями 
Конвенции. Если дальнейшее развитие событий 
приведет к необходимости изменения определения 
«грузоотправителя», то ничто не помешает это сде
лать. Поэтому делегация Мексики поддерживает 
определение, предложенное Специальной рабочей 
группой.

54. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что сейчас он поста
вит на голосование определение «грузоотправите
ля», предложенное Специальной рабочей группой.

55. Г-н АМОРОСО (Италия), выступая по порядку 
ведения заседания, предлагает провести голосова
ние по вопросу об определении, предложенном Спе
циальной рабочей группой, в два этапа. На первом 
этапе Комитет проголосует по первой части опреде
ления, а именно по следующему тексту: «’Трузо- 
отправитель” означает любое лицо, которым или 
от имени которого или от лица которого заключен 
договор морской перевозки груза с перевозчиком». 
На втором этапе Комитет выразит свое мнение по 
второй части определения, в отношении которой у 
многих делегаций существуют сомнения. Если эта 
вторая часть будет отклонена, а первая принята, то 
все равно будет существовать определение «грузо
отправителя» к удовлетворению делегаций, ко
торые любой ценой хотят включить такое опреде
ление в статью 1.

56. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), выступая по поряд
ку ведения заседания, отмечает, что предложение
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Италии является устным предложением и поэтому 
неприемлемо и что, кроме того, оно направлено 
лишь на то, чтобы Комитет вновь проводил голо
сование по проекту определения, который уже был 
отклонен. Комитет либо примет определение «гру
зоотправителя», предложенное Специальной рабо
чей группой, с поправкой, предложенной представи
телем Соединенного Королевства, либо он откло

нит его. Однако Комитет не может принять пред
ложение Италии, поскольку оно является бес
смысленным.

57. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что Комитет вновь 
рассмотрит этот вопрос на следующем заседании.

Заседание закрывается в 12 час. 10 мин.

34-е заседание

Вторник, 28 марта 1978 года, 14 час. 25 мин. 

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А /С О Ш .89/5, А /С О № .89/6 , А/С01ЧР. 
89/7 и Айё.1, А/С01ЧГ.89/8, А/СО ИГ.89/С .1/Ь, 
Ь.48, Ь .74, Ь.117, Ь.122, Ь.123, Ь.184, Ь.211, 
Ь. 212)

Статья 1 (окончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает Комитету, что 
в конце предыдущего заседания представитель И та
лии обратился с просьбой провести раздельное го
лосование по двум частям определения термина 
«грузоотправитель», предложенного в документе 
А/СОИР. 89/С.1/Ь.212. В связи с тем, что предста
витель Сьерра Леоне выступил против такой про
цедуры, Председатель сначала поставил на голосо
вание предложение о проведении раздельного голо
сования в соответствии со статьей 37 правил про
цедуры.

2. Предложение отклоняется 33 голосами против
14 при 10 воздержавшихся.

3. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование опреде
ление термина «грузоотправитель», предложенное в 
документе А/СОИР .89/С. 1/Ь .212, в котором в со
ответствии с предложением Соединенного Королев
ства (А/СОНР.89/С.1/5К..ЗЗ) были внесены измене
ния, заключающиеся в замене слов «во исполнение 
договора морской перевозки» словами «в связи с 
договором».

4. Предложение с внесенными в него соответст
вующими поправками принимается 36 голосами 
против 10 при 12 воздержавшихся.

5. Г-н ПОПОВ (Болгария) говорит, что его делега
ция проголосовала за предложенное определение, 
но по-прежнему считает, что с юридической точки 
зрения оно непонятно.

А /СОНР.89/С. 1 /  8К.. 34

6. Г-н КАСИЧ (Югославия) говорит, что с учетом 
принятого определения термина «грузоотправи
тель» и с целью избежания двусмысленности его 
делегация предлагает включить в пункт Ы статьи 15 
термин «основное коммерческое предприятие грузо
отправителя». Возможно, Комитет сочтет нужным 
передать это предложение на рассмотрение Редак
ционного комитета.
7. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что ввиду ограничен
ного времени, имеющегося в распоряжении Коми
тета, он не может принять устную поправку на дан
ной стадии работы. Этот вопрос можно было бы 
поставить на пленарном заседании.

Название Конвенции

8. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть поправку к названию Конвенции, пред
ставленную делегацией СССР (А/СОИР .89/С. 
1/Ь.74).

9. Г-н ЛЕБЕДЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик), представляя поправку А /С О И Р. 
89/С. 1/Ь .74, говорит, что его делегация считает, 
что существующее название является слишком ши
роким, поскольку в проекте конвенции не рассмат
риваются все вопросы, связанные с морской пере
возкой груза. Таким образом, делегация СССР 
предлагает в качестве возможного решения следую
щее название: «Конвенция по унификации некото
рых правил морской перевозки грузов».

10. Г-н МЕГДЖИ (Объединенная Республика Тан
зания) поддерживает существующее название. По 
его мнению, следует подумать о будущем и пре
дусмотреть возможность расширения сферы дей
ствия Конвенции, что явится, насколько он пони
мает, одной из целей будущих конференций по пере
смотру действия Конвенции. Ограниченное назва
ние, аналогичное тому, которое было предложено, 
исключит такую возможность.
11. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) говорит, что, по 
мнению его делегации, существующее название яв
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ляется коротким, но полным. Таким образом, он не 
может поддержать предложение Советского Союза.

12. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) говорит, что 
его делегация считает, что название, предложенное 
делегацией Советского Союза, более точно отразит 
содержание Конвенции, которая не охватывает всех 
правил морских перевозок.

13. Г-н ХРИСТОВ (Болгария) говорит, что его 
делегация также поддерживает предложение Совет
ского Союза по соображениям, уже изложенным 
представителем Польши.

14. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) отмечает, что юристам 
трудно включить в один кодекс все нормы по ка
кому-либо конкретному вопросу. Поэтому в стра
нах римского права большое число кодексов, кото
рые дополняются и изменяются на основании зако
нов и юриспруденции. Поэтому тот факт, что Кон
венция не охватывает всех норм, не является доста
точно обоснованной причиной для изменения ее 
названия. Более ограничительное название, анало
гичное предложенному, может привести к разработ
ке аналогичных правил органами юстиции и су
дами. Таким образом, г-н Гейрос выступает за 
существующее название, которое дает представле
ние о предмете Конвенции, даже если содержащиеся 
в ней правила не являются исчерпывающими.

15. Г-н ЛЕБЕДЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) говорит, что его делегация снимает 
свою поправку, поскольку она не получила поддерж
ки большинства.

16. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает далее Комитету 
изучить поправку к названию Конвенции, предло
женную делегацией Турции (А/СООТ.89/С.1/Ь.184).

17. Г-н ОЗЕРДЕН (Турция) говорит, что его деле
гация предлагает следующее название Конвенции: 
«Конвенция о морской перевозке грузов между пор
тами двух различных государств». Соображения, 
лежащие в основе этого предложения, отражены в 
документе А/СООТ.89/С.1/Ь.184.

18. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) предлагает изменить 
название Конвенции следующим образом: «Конвен
ция о международной морской перевозке грузов». 
Это название короче, чем то, которое было предло
жено делегацией Турции, а также больше вписыва
ется по форме в названия других конвенций.

19. Г-н КАСТРО (Мексика) поддерживает это пред
ложение.

20. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что он не может 
принимать устные предложения на данной стадии. 
Отмечая, что ни один из членов Комитета не под
держал предложение Турции, он считает, что это 
предложение отклоняется.

Статья Д пункты 1—4 (продолжение)*, статья 6,

пункты 1 и 3 (продолжение)**, статья 8 (окон
чание)** и статья 26

21. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что пересмотрен
ный текст пунктов 1—4 статьи 5, пунктов 1 и 3 ста
тьи 6, статьи 8 и статьи 26 (А/СООТ.89/С.1/Ь.211) 
является результатом общего компромисса, достиг
нутого в ходе длительных и сложных переговоров, 
проведенных Консультативной группой, созданной 
в ходе прений, в рамках пленарного заседания и 
Комитета. В состав Консультативной группы вош
ли представители каждой региональной группы. 
Прежде чем выразить свою точку зрения, они кон
сультировались с другими членами своей группы. 
Таким образом, достигнутый компромисс отра
жает общее мнение всех участников Конференции.

22. Что касается конкретно статей 5, 6 и 8, в кото
рых содержатся основные принципы, лежащие в ос
нове Конвенции, то Председатель прежде всего от
мечает, что в пункте 4а статьи 5 на французском 
языке слово «сЪаг§еиг» необходимо заменить сло
вом «1гапфопеиг». Основное правило, касающееся 
ответственности в случае пожара, было сохранено, 
но ответственность перевозчика была распростра
нена на случаи утраты, ущерба или задержки в 
сдаче в результате ошибки или небрежности, допу
щенной перевозчиком или его служащими и аген
тами при принятии всех мер по тушению пожара и 
избежанию или смягчению его последствий, кото
рые разумно требовать от них (подпункт и пунк
та 4 а).

23. В статье 6 указывается, что при установлении 
пределов ответственности за основу берется двой
ной критерий веса и единицы отгрузки. Было пре
дусмотрено, что в качестве расчетной единицы 
должны использоваться специальные права заимст
вования (СПЗ), определенные Международным ва
лютным фондом (статья 26).

24. Статья 8 вносит существенное изменение, по
скольку в ней указывается, что перевозчик не может 
пользоваться правом на ограничение ответственно
сти, предусмотренным в статье 6, если доказано, 
что утрата, ущерб или задержка в сдаче являются 
результатом действия или упущения исключительно 
перевозчика.

25. В последнем пункте документа А/СООТ ,89/С. 
1/Ь .211 указывается, что ответственность перевоз
чика в соответствии с Конвенцией основана на 
принципе презумпции ошибки или небрежности. 
Это означает, что, как правило, бремя доказыва
ния возлагается на перевозчика, но в некоторых слу
чаях положения Конвенции изменяют это правило.
26. В связи с тем, что принципиальные вопросы уже 
были подробно рассмотрены, Председатель предла
гает Комитету перейти к голосованию.
27. Г-н МОНТГОМЕРИ (Канада), поясняя мотивы 
своего голосования до проведения голосования в со
ответствии со статьей 36 правил процедуры, гово-

* Возобновление работы 10-го заседания. ** Возобновление работы 13-го заседания.
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рит, что его делегация не может согласиться с ком
промиссным предложением, и в частности с пере
смотренным вариантом статьи 6 (Пределы ответст
венности) и статьи 8 (Утрата права на ограничение 
ответственности), которые, по его мнению, не уста
навливают должного равновесия между интересами 
грузоотправителей, с одной стороны, и перевозчи
ков — с другой. Его делегация могла бы поддер
жать текст ЮНСИТРАЛ, а также компромиссное 
предложение, если были бы соответствующим об
разом расширены пределы ответственности, исчис
ляемые в СПЗ. Но Консультативная группа не со
гласилась с таким расширением. Делегация Канады 
считает также, что не были достаточно изучены 
экономические вопросы, лежащие в основе этого 
юридического режима. Таким образом, она будет 
голосовать против данного предложения.

28. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) отмечает, что в 
компромиссный текст не был включен пункт 4 ста
тьи 6 текста ЮНСИТРАЛ (пункт 3 текста 
ЮНСИТРАЛ).

29. Г-н ВИХИЛЬ-ТОЛЕДО (Перу) говорит, что его 
делегация, отдавая должное усилиям, приложен
ным Консультативной группой с целью выработки 
компромиссного решения, не может поддержать 
текст пунктов 1 и 4 статьи 5, содержащийся в доку
менте А/СОИР. 89/С.1/Ь.211. В связи с тем, что 
Перу является развивающейся страной, а также в 
силу своего географического положения, она счита
ет, что развитие торгового флота имеет для нее 
первостепенное значение. Предложенный же текст 
недостаточно учитывает эти интересы.

30. Во-первых, в тексте не содержится положения 
об освобождении от ответственности за навига
ционную ошибку. Отсутствие такого положения 
может быть оправданным со строго теоретической 
точки зрения, поскольку этого могут требовать 
соображения юридической целостности, так как, со
гласно общему правилу, доверитель должен нести 
ответственность за ошибку, допущенную его аген
том. Однако экономические последствия отсутст
вия вышеупомянутого положения для такой разви
вающейся страны, как Перу, очевидно, не были 
учтены. Кроме того, с юридической же точки зре
ния представляется нелогичным делать исключение 
в пользу перевозчика в случае пожара; было бы ло
гичнее предусмотреть освобождение от ответствен
ности за навигационную ошибку и рассмотреть 
вопрос пожара в общих правилах, касающихся 
ответственности.

31. Кроме того, предложенные положения изменят 
соотношение рисков, что выразится в увеличении 
страхования ответственности по отношению к стра
хованию имущества; что же касается страхования 
полномочий, то оно может быть обеспечено даже в 
Перу, в то время как страхование ответственности 
должно производиться за границей, а это приведет 
к расхождению запасов иностранной валюты.

32. И наконец, следует отметить, что в соответст
вии с положениями, например пункта 1 статьи 5

в пересмотренном виде, на торговый флот, находя
щийся на стадии развития, как это имеет место в 
Перу, ляжет более тяжелое бремя, чем на более 
прогрессивный с технической точки зрения и более 
развитый флот других стран.

33. Г-н ДИОП (Сенегал) желал бы получить пояс
нения по пункту 1Ъ статьи 6 предложенного текста, 
который представляется ему противоречивым, по
скольку, с одной стороны, речь идет о сумме, в два 
с половиной раза превышающей фрахт при задерж
ке в сдаче груза, а с другой стороны, об общей 
сумме фрахта, выплачиваемой в соответствии с до
говором перевозки груза.

34. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия), отвечая на вопрос 
представителя Сенегала, говорит, что в пункте 1Ь 
статьи 6 текста ЮНСИТРАЛ имеется пропуск, 
в который должна быть внесена цифра, кратная 
фрахту, причем эта сумма различна в двух вариан
тах, представленных в предварительном порядке до 
принятия решения по вопросу о том, должны ли 
пределы ответственности в случае задержки в сдаче 
основываться на фрахте, выплачиваемом за груз, 
сданный с задержкой, или на фрахте, выплачи
ваемом в соответствии с договором перевозки. Во 
время составления документа А/СОИР.89/С .1/Ь.211 
было предложено ограничить ответственность 
суммой, в два раза превышающей фрахт, выпла
чиваемый за груз, сданный с задержкой, но не пре
восходящей общую сумму фрахта, выплачиваемого 
в соответствии с договором морской перевозки 
груза; впоследствии было принято решение о том, 
что эта сумма должна превышать фрахт, выпла
чиваемый за груз, сданный с задержкой, не в два, а в 
два с половиной раза.

35. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что его 
делегация готова поддержать тексты, предложен
ные в документе А/СОИР .89/С .1/Ь .211, с целью 
устранения противоречий, то есть с целью, к кото
рой, как он надеется, стремятся также другие деле
гации и, в частности, те делегации, которые счи
тают, что предложенный компромисс не отвечает 
их интересам.
36. Аналогично делегации Филиппин, его делегация 
желала бы знать, не был ли пункт 4 статьи 6 опу
щен по недосмотру.
37. Г-н ВИС (Исполнительный секретарь Конферен
ции) говорит, что в документе А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 
211 содержатся лишь те положения, которые необ
ходимо изучить с целью выработки компромиссных 
текстов соответствующих статей.

38. Г-н РЕЙСХОФЕР (Австрия) высказывает сожа
ление по поводу того, что по причинам, изложен
ным представителями Канады и Перу, его делега
ция не может поддержать текст, содержащийся в 
документе А/СОИР. 89/С .1/Ь.211. Он добавляет, 
что его делегация с самого начала выступала про
тив переноса бремени доказывания в случае пожара.

39. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что его делега
ция высоко ценит усилия, приложенные с целью
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разработки компромиссных текстов, представлен
ных в документе А/ССЖР. 89/С. 1/Ь .211. Хотя неко
торые делегации и не удовлетворены этими текста
ми, совершенно ясно, что представленные на рас
смотрение Комитета предложения по-прежнему 
ставят перевозчика в более благоприятное положе
ние. Делегация Пакистана считает, что предложен
ному тексту пункта 1Ь статьи 6 присуща некоторая 
аномалия, поскольку в случае задержки в сдаче все
го груза, оговоренного в договоре перевозки, ответ
ственность перевозчика будет не больше, чем в 
случае задержки в сдаче лишь гА  груза, указанного в 
договоре.

40. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) говорит, что его деле
гация сожалеет по поводу того, что предложенные 
положения не содержат оговорки в отношении осво
бождения от ответственности за навигационную 
ошибку и считает, что доводы, достигнутые в под
держку исключения такой оговорки, неубеди
тельны. Тем не менее его делегация готова согла
ситься с компромиссным решением, предложенным 
в документе А/ССЖР. 89/С. 1/Ь .221, в надежде на 
то, что будет иметься возможность разработать 
конвенцию, приемлемую для большинства госу
дарств — членов Организации Объединенных На
ций, и таким образом расширить юридические га
рантии, предоставляемые грузоотправителю и пе
ревозчику. Даже если для некоторых стран это 
приведет к более значительному, чем было преду
смотрено, росту транспортных расходов, эти рас
ходы будут нести все грузоотправители, которые 
должны быть готовы платить за предоставляемые 
им юридические гарантии. Делегация Бельгии при
соединяется к замечаниям представителя Нидерлан
дов в отношении необходимости компромисса и 
выражает надежду, что Комитет серьезно изучит 
возможность включения в Заключительный акт 
специального положения по пункту 1 статьи 5.

41. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики) говорит, что его делегация может поддер
жать предложенное компромиссное решение. Одна
ко он желал бы знать, не сможет ли Комитет изу
чить также вопросы технического или редакцион
ного характера, связанные с находящимися на рас
смотрении текстами, при условии, что в них не 
будет внесено изменений по существу.

42. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что в соответствии 
с процедурой, которой он намерен придерживаться, 
Комитет должен провести голосование по содержа
щимся в документе А/СООТ. 89/С. 1/Ь.211 компро
миссным текстам в целом, что приведет к автома
тическому снятию всех других предложений, ка
сающихся рассматриваемых положений. Несмотря 
на нехватку времени, он попытается, по мере воз
можности, предоставить слово делегациям, желаю
щим сделать замечания по компромиссным тек
стам, при условии, что поправок по существу вно
ситься не будет.

43. Г-н КАРО (Франция) говорит, что, хотя его 
делегация и не совсем удовлетворена текстом 
ЮНСИТРАЛ, она готова поддержать его в духе

компромисса; она готова также принять предло
женные тексты, являющиеся результатом усилий по 
достижению необходимого компромисса, в частно
сти, тех стран, среди граждан которых, в отличие 
от Франции, не имеется одновременно грузоотпра
вителей и перевозчиков. Хотя и консенсуса, оче
видно, не будет, ясно, что члены Комитета нашли 
основу для взаимопонимания, о чем свидетельст
вует их желание разработать международное согла
шение по максимально широкому числу вопросов.

44. Что касается редакции текста, то делегация 
Франции считает его недостаточно согласованным, 
поскольку в подпункте 1 пункта 4а используется 
формулировка «если истец докажет, что», а в под
пункте и — выражение «которые, как доказал 
истец».
45. Г-н ПОРТЕЛА (Аргентина) говорит, что его де
легация, полностью сознавая трудности, с которы
ми столкнулась Консультативная группа, тем не 
менее разделяет критические замечания, высказан
ные делегацией Перу по предложенным компромис
сным текстам и, в частности, по пункту 1 статьи 5, 
и не может поддержать предложения, содержащие
ся в документе А/СООТ. 89/СЛ/Ь.211.

46. Г-н БАЙЕРС (Австралия) считает, что предло
женные тексты можно считать в целом удовлетво
рительными, если учесть разнообразие интересов 
сторон. Его делегация готова поддержать эти пред
ложения.

47. Г-н ЭЙСАГИРРЕ (Чили) говорит, что его деле
гация ценит усилия, приложенные Председателем и 
Кочсультативной группой с целью согласования 
различных точек зрения в ходе разработки компро
миссных текстов, но отмечает, что, по его мнению, 
текст ЮНСИТРАЛ также является компромиссом 
между всеми аспектами пересмотра Гаагских пра
вил. Однако тексты, рассматриваемые в настоящее 
время Комитетом, несколько непоследовательны. 
Например, полностью признавая тот факт, что 
установить финансовые пределы ответственности 
было трудно и что общие положения, касающиеся 
ответственности, еще находятся на стадии рассмот
рения, делегация Чили считает, что с учетом по
правок, которые впоследствии было предложено 
внести в эти положения — в частности в том, что 
касается бремени доказывания в случае пожара, — 
существующие суммы являются слишком неболь
шими. Кроме того, исключение подпунктов 6 и с 
пункта 1 статьи 8 будет иметь чрезвычайно тяже
лые последствия для грузоотправителей. Поэтому 
делегация Чили не поддерживает предложения, со
держащиеся в документе А/СООТ. 89/С.1/Ь.211.

48. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что его делегация под
держала предложения, рассматриваемые в настоя
щее время Комитетом, в духе сотрудничества, а 
также потому, что она убеждена в их целесообраз
ности. Тем не менее она считает, что предложен
ные тексты можно было бы улучшить путем вклю
чения оговорки или условия в отношении навига
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ционной ошибки. Г-н Бургучев просит занести 
высказанные им замечания в протокол.

49. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что замечания пред
ставителя Советского Союза будут занесены в крат
кий отчет заседания.

50. Он предлагает членам Комитета представить, 
если они того желают, редакционные поправки к 
положениям, содержащимся в «тексте общего ком
промисса».

51. Г-н АМОРОСО (Италия) предлагает заменить в 
конце пункта 4Ъ статьи 5 пересмотренного англий
ского текста слово «а сЫтагП» словом «Ше с1аь 
т а т »  и опустить остальные слова во фразе, по
скольку доклад эксперта, которому поручается про
вести расследование, должен по требованию пере
даваться в распоряжение как перевозчика, так и 
истца, с тем чтобы они имели полное представле
ние о сложившейся ситуации.

52. Предложение принимается.

53. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) говорит, что его 
делегация желала бы добавить слова «в целях ос
вобождения от ответственности» после слов «бремя 
доказывания», содержащихся во второй'фразе тек
ста, подлежащего включению в доклад Первого 
комитета к пленарному заседанию (А/СОИР. 89/С. 
1/Ь .211, стр. 3).

54. Г-н МАЛЕЛА (Заир) считает, что предложение 
Болгарии касается существа, а не формулировки 
текста, и поэтому ставит под вопрос достигнутый 
общий компромисс.

55. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) заявляет, что, по
скольку было выражено мнение, что предложение 
его делегации затрагивает существо вопроса, он его 
снимает.

56. Г-н КХУ (Сингапур) высказывает Председателю 
свое удовлетворение по поводу текста, содержаще
гося в документе А/СОИР. 89/С. 1/Ь .211, в котором 
удалось примирить различные точки зрения. Он на
поминает всем тем, кто желал бы продвигаться 
более быстрыми темпами, что необходимо при
менять поэтапный подход. То, что уже было до
стигнуто, является небольшим улучшением, кото
рое, однако, представляется важным в свете су
ществующего режима. Компромисс не может удо
влетворять всех. Поэтому делегация Сингапура 
принимает общий компромисс, предложенный в до
кументе А/СОИР. 89/С. 1/Ь.211.

57. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) благодарит Пред
седателя за его усилия по урегулированию возник
ших вопросов. Общий компромисс имеет много 
аспектов, не отвечающих интересам его страны, но 
Конференция занимается рассмотрением таких во
просов, которые неизбежно связаны с противоре
чивыми интересами, и любой компромисс требует 
уступок. Сохранение существующего режима по
ставило бы новые трудности перед грузоотправите
лями, в то время как принятие Конвенции не ухуд
шит их положения и может даже несколько его

улучшить. Делегация Сьерра Леоне готова принять 
общий компромисс в интересах международного 
взаимопонимания и в надежде на то, что, когда 
придет время пересматривать Конвенцию, инте
ресы грузоотправителей будут более полно учтены.

58. Аналогично представителю Канады, г-н Смарт 
считает, что пределы ответственности, установлен
ные в пункте 1 а статьи 6 предложенного текста, 
являются не совсем удовлетворительными. Не вно
ся устной поправки, он отмечает, что, по его мне
нию, было бы желательно несколько увеличить 
число расчетных единиц, предусмотренных в этом 
подпункте.

59. Что касается пункта 1Ь статьи 6, то г-н Смарт 
не совсем понял пояснение, данное представителем 
Норвегии в ответ на соответствующую просьбу 
представителя Сенегала, и у него имеются некото
рые трудности, которые можно проиллюстриро
вать на следующем примере: если за груз, достав
ленный с большой задержкой, был оплачен фрахт в 
размере 1000 долларов США, то должен ли грузо
получатель получить возмещение за задержку в раз
мере 1000 или 2500 долларов США? Если эта сумма 
равняется 1000 долларов США, то в пункте \Ъ, в ко
тором говорится, что грузополучатель имеет право 
на сумму, в 2,5 раза превышающую фрахт, выпла
чиваемый за груз, сданный с задержкой, допущена 
ошибка. Авторы текста, разумеется, имели в виду 
случаи, когда груз отправляется несколькими пар
тиями и когда одни суда прибывают в намеченный 
срок, а другие запаздывают. В подобных случаях, 
если в коносаменте указывается общая сумма фрах
та, то ответственность перевозчика за груз, сдан
ный с задержкой, оценивается пропорционально 
фрахту, уплаченному за этот груз. В случае отправ
ки одной партии груза положение будет иным.

60. Г-н АННИ (Алжир) благодарит Председателя за 
приложенные им усилия по разработке компромис
сного текста. Среди доводов, выдвинутых против 
этого текста, его делегация обратила особое внима
ние на доводы представителя Перу, поскольку Ал
жир является той страной, в которой превалируют 
интересы грузоотправителей и которая пытается 
развивать торговый флот, общий тоннаж которого 
превосходит в настоящее время 1,5 млн. тонн. Тем 
не менее делегация Алжира твердо убеждена, что об
щие интересы «третьего мира» должны превалиро
вать над интересами конкретной страны. Поэтому 
она обращается к делегации Перу и к делегациям 
других стран Латинской Америки принять компро
миссное решение, отвечающее долгосрочным инте
ресам стран «третьего мира» в целом. Она предпоч
ла бы иметь более полный компромиссный текст, но 
сознает, что ни один компромисс не может быть 
полностью удовлетворительным, и поэтому готова 
полностью поддержать предложения Комитета.
61. Г-н КАСТРО (Мексика) отмечает, что пределы 
ответственности, предложенные в тексте 
ЮНСИТРАЛ, были значительно более высокими и 
что в статье 8 этого текста лучше учитывалось 
законное желание развивающихся стран улучшить
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условия жизни своего населения; но он считает, что 
упрямый отказ пойти на компромисс будет способ
ствовать лишь сохранению существующего режима, 
который, разумеется, не является более справедли
вым, чем тот, который предлагается в рассматри
ваемом решении. Таким образом, его делегация 
поддерживает компромиссный текст и присоединя
ется к адресованной развивающимся странам деле
гацией Алжира просьбе подчинить свои националь
ные интересы общим интересам «третьего мира».

62. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету провес
ти голосование по тексту статей, содержащихся в 
документе А/ССЖР. 89/С .1/Ь.211, с внесенными в 
него представителем Италии изменениями.

63. Текст статей, содержащихся в документе 
А /С О И Р .89/С. 1 /Ь .211, с внесенными в них поправ
ками принимается 64 голосами против 3 при 9 воз
державшихся.

Статья 5, пункты 5—7

64. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что пункты 5—7 не 
входят в компромиссный текст, содержащийся в 
документе А/ССЖР. 89/С.1/Ь.211, и поэтому в них 
можно вносить поправки. Он предлагает Комитету 
рассмотреть сначала поправки к пункту 5 статьи 5, 
предложенные Грецией (А/СООТ. 89/С. 1/Ь.4), 
СССР (А/СХЖР. 89/С. 1/Ь. 117) и Маврикием 
(А /О Ж Р. 89/С. 1/Ь. 122).

65. Г-н МАРСИАНОС (Греция), представляя пред
ложение, содержащееся в документе А/СООТ. 89/С. 
1/Ь.4, говорит, что Комитет должен предусмотреть 
возможность заключения между перевозчиком и 
грузоотправителем особых договоров в случае пере
возки живых животных, поскольку условия перевоз
ки такого груза слишком разнообразны и не могут 
быть охвачены общим правилом.

66. Г-н МУЧУИ (Кения) и г-н САНЬАОЛУ (Ниге
рия) выступают против данного предложения.

67. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ констатирует, что никто из 
членов Комитета не высказался за предложение 
Греции, в связи с чем он считает, что это предло
жение отклоняется.

68. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что вторая часть пункта 
5 практически не имеет никакого смысла, поскольку, 
если перевозчик доказывает, что ущерб явился ре
зультатом особых рисков, то он доказывает 1рзо 
1’асю, что ущерб был нанесен не по его вине. Таким 
образом, предложение (А/СООТ. 89/С. 1/Ь. 117) за
ключается в том, чтобы опустить всю фразу «и что 
при данных обстоятельствах утрата, повреждение 
или задержка в сдаче могли бы быть отнесены за 
счет таких рисков» и заменить слова «этими риска
ми» словами «такими особыми рисками».

69. Г-н ПОПОВ (Болгария) и г-н МАРСИАНОС 
(Греция) поддерживают предложение Советского 
Союза.

70. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, поскольку пред
ложение Советского Союза не было поддержано 
другими делегациями, он будет считать, что оно 
отклоняется.

71. Г-н БУЛЕЛЛ (Маврикий) снимает предложение, 
содержащееся в документе А/СООТ. 89/С. 1/Ь. 122, 
а также снимает свое предложение по статье 7 
(А/СООТ. 89/С. 1/Ь. 135), которое зависело от пре
дыдущего (см. 14-е заседание, пункт 2).

72. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть поправки к пункту 6, предложенные Болга
рией (А/СООТ. 89/С. 1/Ь.48) и СССР (А/СООТ. 
89/С. 1/Ь. 117).

73. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) говорит, что пред
ложение его делегации (А/СООТ. 89/С. 1/Ь .48) об 
исключении слов «и разумных мер по спасению» 
устранит различие между мерами по спасению 
жизни и мерами по спасению имущества. Ссылка на 
«разумные» меры поставит перевозчика в неприем
лемое положение, поскольку он должен будет ре
шать в чрезвычайных обстоятельствах, явятся ли те 
примеры, которые он предлагает принять с целью 
спасения имущества в соответствии со своей обя
занностью, фактически разумными.

74. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что предложение его де
легации (А/СООТ. 89/С. 1/Ь. 117) об исключении сло
ва «разумные» в пункте 6 основано на аналогичных 
соображениях: это слово вызовет проблемы в тех 
случаях, когда судно находится в затруднительном 
положении или когда опасности подвергаются также 
человеческая жизнь и имущество. Капитан должен 
будет решить, являются ли те меры, которые он 
предлагает принять, разумными, причем он будет 
сознавать, что на него ляжет вся ответственность, 
если эти меры окажутся «неразумными». Следует 
применять единый критерий, то есть выяснять лишь 
то, были ли утрата, ущерб или задержка в сдаче 
обусловлены мерами, принятыми с целью спасения 
жизни и имущества на море.

75. Г-н МАРСИАНОС (Греция) поддерживает пред
ложение Болгарии по соображениям, изложенным 
представителями Болгарии и СССР.

76. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) с удовлетворе
нием принимает предложения Болгарии и Совет
ского Союза.
77. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) говорит, что авторы 
проекта стремились гарантировать груз от утраты 
или повреждения в результате принятия неразумных 
мер безопасности, которые могут, например, заклю
чаться в безразборочном сбрасывании груза в море 
лишь с той целью, чтобы найти исчезнувшую ядо
витую змею. Не внося официального предложения, 
г-н Смарт отмечает, что эту проблему можно было 
бы решить путем переноса слова «разумные» в на
чало фразы.
78. Г-н КХУ (Сингапур) напоминает, что место сло
ва «разумные» было определено лишь после про
должительных прений в рамках ЮНСИТРАЛ. Он же
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выступает за сохранение текста в существующем 
виде.

79. Г-н ВАИТИТУ (Кения) и г-н САНЬАОЛУ (Ни
герия) считают, как и представитель Сингапура, что 
следует сохранить текст ЮНСИТРАЛ.

80. Г-н ПОПОВ (Болгария) заверяет Комитет, что 
предложение его делегации было основано лишь на 
тех соображениях, которые изложены в документе 
А/СОИР. 89/С. 1/Ь.48. Ввиду отсутствия поддержки 
он принимает решение снять свое предложение, но 
такой результат вызывает у него опасения. Факти
чески основываясь на существующем тексте, пере
возчики могут отказаться оказать помощь людям, 
терпящим бедствие, и будут воздерживаться от при
нятия мер по спасению имущества на море, которые 
фактически явятся совершенно разумными.

81. Г-н МАРСИАНОС (Греция) говорит, что, буду
чи представителем страны с многовековыми мор
скими традициями, он осуждает любой отход от мо
рального долга каждого, который существует мно
гие века и заключается в оказании помощи людям, 
терпящим бедствие на море.

82. Г-н ПТАК (Польша) говорит, что его делегация

полностью разделяет мнение, выраженное предста
вителем Болгарии.

83. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, принимая во внимание раз
личные мнения, выраженные представителями, ре
шает поставить на голосование предложение СССР 
по пункту 6 статьи 5 (А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 117).

84. Предложение отклоняется 32 голосами против
11 при 21 воздержавшемся.

85. Г-н ПОРТЕЛА (Аргентина), ссылаясь на поправ
ку, предложенную его делегацией к пункту 7 статьи 5 
(А/СОИР. 89/С. 1/Ь. 123), говорит, что в случае утра
ты, повреждения или задержки в сдаче в результате 
многих причин невозможно точно установить раз
меры ущерба, обусловленного ошибкой, на основе 
процедуры, предусмотренной в пункте 7, поскольку 
такая оценка подразумевает стоимостную оценку. 
Следовало бы полностью опустить последнюю 
часть фразы, начиная со слов «при условии, что 
перевозчик докажет» или заменить ее текстом сле
дующего содержания: «суд определяет долю в зави
симости от различных причин».

Заседание закрывается в 17 час. 15 мин.

35-е заседание
Вторник, 28 марта 1978 года, 17 час. 15 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции (продолжение) 
(А/СООТ.89/5, А/СО]\Г.89/7 и Айй.1, А/С01ЧГ. 
89/8, А /С 0 ^ .8 9 /С .1 /Ь .5 8  и Согг.1, Ь.78, Ь.95, 
Ь.123, Ь.125, Ь.138, Ь.203, Ь.207, Ь.214)

Статья 5 (окончание)

1. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что его делегация снимает предложенную 
ею поправку (А/СОИР. 89/С .1/Ь.58 и Согг.1).

2. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) гово
рит, что он готов снять поправку Соединенного Ко
ролевства к пункту 7, которая касается лишь формы 
(А/СО ИР. 89/С. 1/Ь .78).

3. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегатам рас
смотреть поправку, предложенную Аргентиной к 
пункту 7 (А/СОИР.89/С. 1/Ь. 123).

4. Г-н РАЙ (Аргентина) отмечает, что существую
щий текст пункта 7, который касается таких ситуа
ций, при которых существуют три различные причи-

А/СОНР.89/С.1/8К. 35
ны, причинившие убытки, и когда необходимо опре
делить долю ответственности каждой из сторон, на
лагает обязанность предъявления доказательств, ко
торые очень трудно обосновать. Без четкого опреде
ления в некоторых случаях могут высказываться 
утверждения о полной невиновности перевозчика. 
Вследствие этого, для того чтобы охватить такие 
случаи, существует лишь два решения: полностью 
изъять последнюю часть фразы, касающуюся обя
занности доказать размер убытков, возникших по 
вине или небрежности перевозчика, или же заменить 
эту часть текстом, содержащимся в предложении 
Аргентины.

5. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) считает, что озабо
ченность представителя Аргентины является оправ
данной. По существу, если, например, сравнить 
текст проекта конвенции с текстами других конвен
ций, в частности с пунктом 5 статьи 17 Конвенции 
ДПГ о договоре международной дорожной перевоз
ки грузов1, то можно сделать вывод о том, что 
формулировка этого последнего документа является 
более осторожной. Необходимо понимать, что пере
возчику трудно доказать точную сумму ущерба, воз
никшего не в связи с его виной, и лучше было бы,

1 № 1юп$,  Тгеагу Зепев, уо1. 399, р. 189.
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если бы суд устанавливал долю ответственности, 
вытекающей из двух различных обстоятельств, при
ведших к утрате или повреждению. В связи с этим 
представитель Нидерландов поддерживает поправку 
Аргентины или, если эта поправка будет отклонена, 
выступает за принятие текста, аналогичного тексту 
пункта 5 статьи 17 Конвенции ДПГ о договоре меж
дународной дорожной перевозки грузов.

6. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) также выступа
ет за предложение Аргентины, которое является 
разумным и соответствует практическим требова
ниям, и г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) и г-н КАСИЧ 
(Югославия) поддерживают это мнение.

7. Г-н БАЙЕРС (Австралия) не может разделить 
этого мнения. В том случае, когда существуют две 
причины, приведшие к убыткам, единственным ре
шением является существующий текст, поскольку 
только перевозчик в состоянии указать точную часть 
ответственности, которую он несет. Поправка, 
предложенная Аргентиной, косвенным образом на
лагает на грузоотправителя бремя предъявления 
доказательств, которые он не может получить. 
Вследствие этого представитель Австралии высту
пает против поправки Аргентины.

8. Г-н ХРИСТОВ (Болгария) считает, что предложе
ние Аргентины является справедливым и обосно
ванным; аналогичное положение уже содержится в 
других транспортных конвенциях и отвечает основ
ной цели проекта конвенции, которая заключается в 
унификации различных транспортных документов. 
Представитель Болгарии поддерживает это пред
ложение.
9. Г-н РАЙ (Аргентина), отвечая на возражения 
представителя Австралии, отмечает, что положения 
пункта 7 статьи 5 основаны на предположении о 
том, что одновременно два различных фактора вы
звали ущерб и что грузоотправитель не в состоянии 
доказать, за какую часть такого ущерба несет ответ
ственность перевозчик. Цель предложения Аргенти
ны заключается лишь в прояснении ситуации путем 
возложения на суд обязанности определить точную 
часть ответственности, приходящуюся на каждый из 
этих факторов. Речь идет не о том, чтобы возлагать 
какие-либо конкретные обязательства на грузо
отправителя или грузополучателя.

10. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) выражает согласие с 
замечаниями представителя Австралии. Он подчер
кивает, что ситуация, аналогичная той, которая пре
дусмотрена в пункте 7 статьи 5, может встретиться 
на практике, и что, даже если исключить последнюю 
часть фразы, необходимо будет определять, исходя 
из национального законодательства, ту часть ущер
ба, которая вызвана небрежностью перевозчика, и 
ту часть, которая вызвана другими факторами.

11. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
поддерживает замечания представителей Австралии 
и Норвегии. Он считает, что существующий текст 
пункта 7 был тщательно разработан и соответствует 
юридической практике в большом числе стран. Поэ

тому было бы нежелательно исключать последнюю 
часть фразы или вносить какие-либо изменения.

12. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) также выступает за сохранение 
существующего текста пункта 7.

13. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование по
правку Аргентины (А/СО№ . 89/С .1/Ь .123).

14. Поправка Аргентины отклоняется 35 голосами 
против 14 при 9 воздержавшихся.

15. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
рассмотреть предложение Соединенных Штатов и 
Сингапура (А /СО№ . 89/С. 1/Ь. 126) о том, чтобы 
добавить новый пункт 8 к статье 5.
16. Г-н ХОННОЛЬД (Соединенные Штаты Аме
рики) говорит, что предложение Соединенных Шта
тов и Сингапура, направленное на более точное 
определение смысла термина «служащие или агенты 
перевозчика», для некоторых делегаций может пока
заться излишним и поэтому бессмысленным, учиты
вая то, что в законодательстве большинства стран 
уже предусмотрено, что перевозчик, поручивший 
выполнение какой-либо части обязательств, выте
кающих из договора о перевозке, какой-либо неза
висимой компании, например предприятию, осу
ществляющему погрузочно-разгрузочные операции 
(стивидорной компании), не может уклониться от 
ответственности, которая возложена на него с того 
момента, когда груз переходит в его ведение согла
сно смыслу статьи 4, на том основании, что такая 
компания не является его агентом. Эта доктрина 
нашла свое отражение в статье 10 проекта конвен
ции, которая регулирует такие случаи, когда осуще
ствление договора о перевозке или какой-либо части 
его поручено фактическому перевозчику. Тем не 
менее в некоторых юридических системах могут воз
никнуть сомнения в отношении того, считается ли 
стивидорная компания агентом перевозчика или же 
независимым предприятием. Делегация Соединен
ных Штатов Америки хотела бы указать, что, по ее 
мнению, такие юридические системы несовместимы 
со структурой Конвенции и с основным принципом 
унификации различных юридических систем. Вот по
чему она предлагает добавить дополнительный 
пункт к статье 5 и выражает надежду на то, что 
многие делегации поддержат это предложение в 
целях ясности и унификации.

17. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) разделяет мнение 
представителя Соединенных Штатов Америки. Со
гласно толкованию делегации Норвегии, выражение 
«служащие или агенты» перевозчика должно распро
страняться в Конвенции на всех лиц, услугами ко
торых пользуется перевозчик для осуществления 
перевозки или договора перевозки, и в связи с этим 
она не видит каких-либо трудностей толкования 
этого выражения в смысле предложения, представ
ленного Соединенными Штатами. Однако это выра
жение используется не только в статье 5, но также и 
во многих других статьях проекта конвенции, что 
может создать трудности. В частности, в пункте 3 
статьи 4, о которой упоминается в этом предложе
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нии, речь идет не только о служащих или агентах 
перевозчика, но и о служащих или агентах грузопо
лучателя; таким образом, можно задать вопрос о 
том, следует ли ограничить значение этого выраже
ния статьей 4. Чтобы избежать таких проблем, 
можно попытаться либо разработать определение, 
которое будет касаться всех статей Конвенции и 
будет изложено в статье 1, либо четко указать в 
документах Конференции, что члены Комитета счи
тают, что выражение «служащие или агенты пере
возчика» распространяется на всех лиц, услугами ко
торых пользуется перевозчик.

18. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) подчеркивает, что 
существует тесная связь между статьей 5 и статья
ми 6 и 8, которые являются предметом общей дого
воренности между значительным большинством 
членов Комитета. Предложение Соединенных Шта
тов Америки имеет последствия для пределов ответ
ственности перевозчика, указанных в пункте 1 ста
тьи 8, и выходит за пределы положений, принятых 
в общей договоренности; в связи с этим делегация 
Нигерии не может поддержать его.

19. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) считает, что определе
ние служащих или агентов перевозчика, изложенное 
в предложении Соединенных Штатов Америки, яв
ляется слишком широким. Оно также является 
излишним, учитывая общую договоренность, до
стигнутую Комитетом.

20. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) считает, 
что предложение, содержащееся в документе 
А /С 0^ .89 /С .1 /Ь .126 , является интересным; в то 
же время не следует забывать о том, что различные 
страны применяют различные законодательства в 
этом вопросе. Так, например, в Венесуэле стивидор
ная компания не будет считаться агентом перевоз
чика в смысле определения, предложенного в по
правке Соединенных Штатов Америки. Кроме того, 
совершенно справедливо, что это определение по
влияет и на другие статьи Конвенции. К тому же, по
скольку статьи 5, 6 и 8 явились предметом общей 
договоренности, не представляется возможным до
бавлять определение выражения «служащие или 
агенты перевозчика» в статью 1. В то же время было 
бы целесообразно указать в проекте конвенции, что 
все действия, совершенные предприятиями, исполь
зуемыми перевозчиком, например стивидорными 
компаниями, влекут за собой ответственность 
перевозчика.

21. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что, согласно 
его толкованию, выражение «служащие или агенты 
перевозчика» включает также и стивидорные ком
пании. Однако представитель Соединенных Штатов 
Америки справедливо указал, что в некоторых юри
дических системах перевозчик может уклоняться от 
ответственности, возложенной на него, утверждая, 
что речь идет о «независимом лице», а не о его 
агенте. Поэтому представитель Пакистана может 
поддержать предложение Соединенных Штатов 
Америки; в то же время, с тем чтобы избежать всех 
трудностей, связанных с другими статьями, он сове

тует включить содержащееся в этом предложении 
определение в статью 1.

22. Г-н СУХОРЖЕВСКИЙ (Польша) не может 
поддержать предложение США, поскольку оно дела
ет недействительной общую договоренность, до
стигнутую Комитетом по статьям 5, 6 и 8 (А /О Ж Р. 
89/С.1/Ё.211), и вызывает проблемы толкования в 
других статьях проекта конвенции. В частности, 
представитель Польши обращает внимание на ста
тью 7 проекта конвенции, согласно которой служа
щие или агенты перевозчика могут пользоваться 
теми же возражениями, что и сам перевозчик. 
Кроме того, можно утверждать, что грузоотправи
тель также является агентом перевозчика, исходя из 
определения, изложенного в предложении Соединен
ных Штатов Америки.

23. Г-н ХРИСТОВ (Болгария) считает, что предло
жение США должно содержаться в начале Конвен
ции, учитывая то, что выражение, на определение 
которого направлено это предложение, фигурирует 
во многих статьях. В существующей форме эта 
поправка может вызывать трудности толкования, и 
болгарская делегация не может его поддержать.

24. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) говорит, 
что он не может поддержать предложение США, по
скольку оно не охватывает всех статей проекта кон
венции. Кроме того, оно охватывает лишь период 
осуществления договора перевозки, а не действия, 
предшествующие перевозке. На практике возникают 
такие случаи, когда перевозчик просит какое-либо 
независимое предприятие привести судно в соответ
ствующее состояние. Согласно юриспруденции та
кое предприятие может считаться как агентом пере
возчика, так и независимым лицом, что противоре
чит основной цели Конвенции, заключающейся в 
установлении единообразного режима во всех пра
вовых системах. Наконец, в тех случаях, когда опре
деление Соединенных Штатов Америки будет при
менимым, оно будет слишком широким, поскольку 
оно распространяется на все положения, касающиеся 
фактического перевозчика. Вопрос о каждом кон
кретном случае следует оставить на усмотрение 
национальных судов, и нецелесообразно включать 
такое определение в Конвенцию.

25. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) говорит, что для ГДР это 
предложение не является необходимым; законода
тельство этой страны считает «агентом» перевоз
чика любое лицо, услугами которого пользуется 
перевозчик. В свою очередь, это предложение может 
оказаться полезным для тех стран, которые при
меняют нормы общего права, и его можно поддер
жать, поскольку оно способствует унификации на
ционального законодательства в области перевозок.

26. Г-н ВАЛЬЕХО (Колумбия) не может согласиться 
с предложением Соединенных Штатов Америки, по
скольку в Колумбии независимые предприятия, в 
частности стивидорные компании, находятся под 
контролем государства, которое пользуется моно
польным правом на их услуги, а это исключает
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возможность того, что перевозчик сможет выбирать 
такую компанию, а тем более контролировать ее. 
К тому же в настоящей Конвенции подразумева
ется, что ответственность перевозчика в связи с дей
ствиями его агентов возникает в том случае, если он 
может их контролировать.

27. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, констатируя, что, за исклю
чением Германской Демократической Республики, 
все выступившие делегации возражали против пред
ложения Соединенных Штатов Америки, считает, 
что это предложение отклонено Комитетом. Он на
поминает о том, что Нидерланды представили 
предложение о добавлении нового пункта к статье 5 
(А/СОИР. 89/С. 1/Ь.95), и предлагает членам Коми
тета рассмотреть эту поправку.

28. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды), объясняя причины 
предложения Нидерландов, указывает, что его де
легация считает, что отсутствие в проекте конвен
ции положения, касающегося метода подсчета сум
мы компенсации за повреждение груза, является 
недостатком, и она попыталась устранить его, 
предложив включить положение, аналогичное тому, 
которое существует в других конвенциях, с целью 
установления объективных критериев. Предлага
ется подсчитывать сумму возмещения, исходя из 
стоимости груза в том месте и в то время, когда 
груз выгружался с судна, согласно законодательст
ву многих стран. Аналогичное положение содер
жится в Брюссельском 1968 года протоколе изме
нений, вносимых в Международную конвенцию об 
унификации некоторых правил, касающихся коноса
ментов, подписанную в Брюсселе в 1924 году, и 
представитель Нидерландов считает, что не должно 
возникнуть каких-либо проблем в принятии этого 
предложения.

29. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) подчеркивает, что Ко
митет признал, что перевозчик подвержен значи
тельным рискам. Учитывая последствия, которые 
будет иметь предложение Нидерландов для догово
ров страхования, а также то, что оно позволяет 
точно определить сумму возмещения за поврежде
ние груза, представитель Либерии считает его 
полезным и может его поддержать.

30. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что он пони
мает, что сумма возмещения может определяться, 
исходя из коммерческой стоимости груза или бир
жевой котировки, однако он не видит, каким обра
зом можно основывать подсчеты на обычной стои
мости товара такого же рода и качества.

31. Г-н РАЙ (Аргентина) поддерживает предложе
ние Нидерландов, которое соответствует принципу, 
принятому многими странами, и которое вытекает 
из Протокола 1968 года.

32. Г-н КАСТРО (Мексика) разделяет это мнение.

33. Г-н КАРО (Франция) считает, что целесообраз
но включить в Конвенцию метод, позволяющий 
подсчитывать стоимость утраченного или повреж
денного груза, исходя из критериев, изложенных в 
Протоколе 1968 года. Выражение «обычная стои

мость товара такого же рода и качества» является, 
несомненно, спорным, однако оно фигурирует так
же в Протоколе. В связи с этим делегация Франции 
может поддержать поправку, предложенную Ни
дерландами.

34. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что он не 
может поддержать это предложение. Он отмечает, 
что, насколько ему известно, оговорка, содержа
щаяся в Протоколе, которая содержится и в рас
сматриваемом предложении, оказалась на практике 
трудно реализуемой. В целом делегация Австралии 
считает, что в пределах ответственности размеры 
компенсации должны покрывать всю стоимость 
утраченного или поврежденного груза. В противном 
случае указанные критерии могут привести к приня
тию неправильного решения, которое не позволит 
грузоотправителю полностью возместить свои 
убытки.

35. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) считает, 
что если взять в качестве критерия обычную стои
мость товара такого же рода и качества, то это не 
должно вызвать серьезных проблем, учитывая то, 
что на местном рынке можно найти продукты, 
аналогичные соответствующим товарам. Так, на
пример, для некоторых сортов импортных зерно
вых можно взять в качестве основы какой-либо про
дукт для установления приблизительной цены.

36. Г-н ПТАК (Польша) считает, что предложение 
Нидерландов является чрезвычайно полезным, а 
особенно полезным оно является в случае полного 
возмещения, поскольку при отсутствии такого по
ложения определение стоимости груза может быть 
связано с различными спорами.

37. Г-н САНЬАОЛУ (Нигерия) не может поддер
жать предложение Нидерландов по двум причинам: 
с одной стороны, статья 5 касается лишь основа
ния ответственности перевозчика, а, с другой сто
роны, предложение Нидерландов не учитывает всех 
присутствующих факторов.

38. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) также выражает 
сомнение в отношении возможности принятия это
го предложения. По его мнению, речь идет о 
важной проблеме гражданского права, которая при
водит к возникновению в рамках этой доктрины 
различных мнений. Так, например, согласно различ
ным юридическим системам могут выбираться раз
личные моменты для определения стоимости 
поврежденного груза; речь может идти о моменте 
повреждения груза, о времени подачи иска или даже
о моменте принятия судебного решения. Учитывая 
это, делегация Болгарии считает, что эта проблема 
должна регулироваться только путем арбитража и 
национальными судами.

39. Г-н АМОРОСО (Италия) считает, что предло
жение Нидерландов может с первого взгляда пока
заться бесполезным, поскольку, как указал предста
витель Болгарии, затрагиваемый вопрос может 
быть урегулирован с помощью гражданского права. 
Однако это предложение имеет положительные сто
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роны, поскольку облегчает отношения между пере
возчиком и грузоотправителем и способствует при
нятию единообразной процедуры возмещения. 
Поэтому делегация Италии может поддержать это 
предложение.

40. Г-н БРЕДХОЛЬТ (Дания) поддерживает новое 
положение, предложенное Нидерландами, посколь
ку Дания, являясь участником Брюссельского про
токола 1968 года, включила в свое законодательст
во аналогичное положение, которое до настоящего 
времени не вызывало каких-либо трудностей. В свя
зи с этим он считает, что это положение должно 
стать частью будущей Конвенции.

41. Г-н ВАЛЬЕХО (Колумбия) согласен принять 
предложение Нидерландов при том условии, если 
будет указано, что предлагаемая система оценки 
никоим образом не затрагивает уже утвержденных 
пределов ответственности.

42. Г-н МАРТОНЬИ (Венгрия) не может поддер
жать предложение Нидерландов, поскольку убытки, 
понесенные перевозчиком, могут не ограничиваться 
стоимостью груза, а могут включать и другие эле
менты, например фрахт. По его мнению, Комитет 
должным образом учел интересы обеих сторон, 
приняв пределы ответственности, основанные на 
весе и единице отгрузки. Таким образом, предста
витель Венгрии решительно выступает против лю
бого нового ограничения ответственности, которое 
выходило бы за пределы, установленные в рамках 
общего компромисса.

43. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) поддерживает положе
ние, предложенное Нидерландами, которое уже со
держится в Брюссельском протоколе 1968 года и в 
законодательстве различных стран в области мор
ских перевозок. По его мнению, включение в Кон
венцию такого положения способствовало бы уни
фикации метода подсчета суммы компенсации в 
случае утраты или повреждения груза.

44. Однако г-н Нильсон указывает, что текст Ни
дерландов касается лишь пункта 1 статьи 5, в то 
время как предложенный метод подсчета должен 
применяться и в случае утраты или повреждения в 
связи с пожаром. Поэтому он задает вопрос о том, 
не следует ли сделать ссылку на новый пункт 4а ста
тьи 5, принятый в рамках общего компромисса.

45. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что его 
делегация не имела намерения ограничивать свое 
предложение гипотезой, предусмотренной в пункте 
2 статьи 5, исключая утрату и повреждение, выз
ванные пожаром. Однако она считает, что положе
ние, касающееся пожара, является лишь одним из 
конкретных аспектов общего правила, провозгла
шенного в пункте 1 статьи 5. Таким образом, 
вопрос о включении ссылки на это положение в 
текст, предложенный Нидерландами, носит лишь 
редакционный характер.

46. Представитель Нидерландов пытается устра
нить опасения представителя Колумбии, заверяя его 
в том, что предложение его делегации никоим обра

зом не противоречит пределам ответственности, 
установленным в статье 6. В противовес мнению 
представителя Венгрии, это предложение не ограни
чивает сумму возмещения, выплачиваемого пере
возчиком. По существу, если фрахт уже включен в 
стоимость товара, подсчитанную по рыночной це
не, он учитывается отдельно на том же основании, 
что и другие косвенные убытки.

47. Таким образом, предложение Нидерландов не 
может затронуть общего компромисса. Единствен
ной его целью является облегчение подсчета суммы 
возмещения в том, что касается стоимости груза, и 
оно никоим образом не ограничивает этой суммы.

48. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) не может поддер
жать предложение Нидерландов, поскольку, по его 
мнению, это положение является неуместным в ста
тье 5, которая касается лишь оснований ответст
венности. Это положение неуместно и в статье 6, 
поскольку оно противоречит духу общего компро
мисса. По существу оно приведет к снижению пре
делов ответственности, установленных в рамках 
этого компромисса, поскольку сумма возмещения 
всегда будет меньше, если ее подсчитывать исходя 
из стоимости груза.

49. Однако если предложение Нидерландов действи
тельно направлено на упрощение подсчета стоимо
сти груза, то представитель Сьерра Леоне высту
пает за сохранение второй фразы, которая, по его 
мнению, является приемлемой, и за изъятие первой 
фразы, которая исключает другие издержки, вы
званные материальной утратой груза, как отметил 
представитель Венгрии.

50. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) отмечает, что от
вет на вопрос, поднятый представителем Венгрии, 
содержится в пункте 1 статьи 5. Именно с учетом 
этого пункта следует толковать предложение Ни
дерландов.

51. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование пред
ложение Нидерландов (А/СОИР.89/С.1/Ь.95).

52. Предложение принимается 28 голосами против 
23 при 15 воздержавшихся.
53. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что он про
голосовал за предложение Нидерландов, исходя из 
того, что это предложение касается лишь подсчета 
суммы возмещения в отношении стоимости груза и 
никоим образом не затрагивает вопрос о том, 
может ли грузоотправитель получить также возме
щение за другие понесенные издержки и ущерб.

54. Г-н НИЛЬСОН (Швеция) присоединяется к мо
тивам голосования, приведенным представителем 
Норвегии.

55. Г-н НЗАПУ (Заир) говорит, что он воздержался 
от голосования по предложению Нидерландов, по
скольку согласно этому предложению сумма возме
щения подсчитывается, исходя из стоимости груза в 
том месте и в то время, когда он выгружается с 
судна. Однако такой метод подсчета, который, воз
можно, является правильным для экспортных, гру-
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зов, по его мнению, не подходит для импортных гру
зов по той причине, что стоимость валюты неоди 
накова во всех странах. Редакционный комитет, 
видимо, сможет улучшить текст.
Статья 6 (окончание)

56. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть поправку к пункту 2а статьи 6, предостав
ленную Данией, Соединенными Штатами Америки, 
Финляндией, Индией, Норвегией и Швецией в доку
менте А /О Ж Р.89/С .1/Ь.138.

57. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) считает, что, по
скольку Конвенция касается и других транспортных 
документов, помимо коносамента, необходимо 
уточнить в пункте 2 статьи 6, что если в каком-либо 
транспортном документе, помимо коносамента, 
указывается число грузовых мест и единиц отгрузки 
в контейнере, на паллете или другом подобном 
средстве транспортировки, используемом для 
укрупнения партий груза, то это число должно 
также приниматься во внимание при определении 
пределов ответственности в целях пункта 1 статьи
6. Поправка, предлагаемая в документе А/СОН Р. 
89/С .1/Ь .138, основывается на соответствующем 
положении Брюссельского протокола 1968 года. 
Она позволит заполнить пробел, который является 
тем более значительным, что транспортные доку
менты, помимо коносамента, приобретают все 
большую важность в современной международной 
торговле.

58. Г-н КХУ (Сингапур), г-н ГАНТЕН (Федератив
ная Республика Германии), г-н КУАРТЕЙ (Гана) 
и г-н ТОРБАНОВ (Болгария) выражают согласие с 
поправкой, изложенной в документе А/СООТ.89/С. 
1/Ь.138.

59. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, поскольку не 
было каких-либо возражений, он считает эту по
правку принятой.

60. Предложение принимается.

61. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть поправку к пункту 4 статьи 6, представ
ленную Советским Союзом в документе А/СООТ. 
89/С.1/Ь.203.
62. Г-н ЛЕБЕДЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) говорит, что поправка, представ
ленная его делегацией, направлена на то, чтобы до
полнить пункт 4 статьи 6 путем включения поло
жения о том, что если стоимость груза, объявлен
ная грузоотправителем, указана в коносаменте и 
если она превышает предел ответственности, пре
дусмотренный в пункте 1 статьи 6, то можно счи
тать, что она была установлена по взаимному 
соглашению грузоотправителя и перевозчика с 
целью повышения предела ответственности пере
возчика в той мере, в какой она соответствует дей
ствительной стоимости груза. Представитель Со
ветского Союза отмечает, что это положение содер
жится в Брюссельской конвенции 1924 года и со
ответствует практике, существующей во многих 
странах.

63. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) поддерживает по
правку, представленную Советским Союзом. Абсо
лютно справедливым является мнение о том, что, 
если стоимость груза упомянута в коносаменте, 
можно считать, что стороны пожелали установить 
предел ответственности перевозчика, превышаю
щий предел, предусмотренный в Конвенции.
64. Г-н МЮЛЛЕР (Швейцария) не может поддер
жать рассматриваемую поправку. Согласно пункту 
4 статьи 6, перевозчик и грузоотправитель могут 
согласиться установить пределы ответственности, 
превышающие пределы, предусмотренные в пункте
1 этой статьи. С точки зрения коммерческой прак
тики, было бы весьма опасно считать таким согла
шением лишь указание стоимости груза в коноса
менте. Весьма часто в коносаменте указывается 
цена товара, установленная продавцом или покупа
телем, но не стоимость, согласованная перевозчи
ком и грузоотправителем, и это делается в адми
нистративных целях, в частности для таможенных 
органов. Однако такое упоминание отнюдь не озна
чает, что стороны имели намерение повысить пре
делы ответственности. Если считать, что указание 
стоимости груза в коносаменте предполагает также 
повышение пределов ответственности, то перевоз
чики потребуют установления суммы фрахта со 
стоимости, а грузоотправители воспользуются 
страхованием своих прав, а также пределами ответ
ственности, установленными в Конвенции. Если 
каждое указание о стоимости груза считать согла
шением об увеличении пределов ответственности, 
то это может нанести ущерб торговле и будет про
тиворечить истинному намерению сторон.
65. Представитель Швейцарии может в конечном 
итоге согласиться с включением нормы, аналогич
ной той, которая содержится в предложении Мав
рикия (А/СООТ.89/С.1/Ь.127), которое является 
значительно более умеренным, поскольку предпо
лагает лишь презумпцию при отсутствии дока
зательств об обратном.

66. Г-н БАЙЕРС (Австралия) считает, что предло
жение СССР заслуживает внимательного рас
смотрения, поскольку оно касается практического 
вопроса.
67. Г-н КАСТРО (Мексика) подчеркивает, что пункт 
4 статьи 6 дает сторонам возможность повысить 
пределы ответственности. Таким образом, это по
ложение является исключением из общего прави
ла, предусмотренного в Конвенции. Включение по
правки Советского Союза нанесет ущерб этой воз
можности свободно вести переговоры. С другой 
стороны, Комитет только что утвердил предложе
ние, устанавливающее критерий для подсчета сум
мы возмещений. Что же тогда произойдет с этим 
предложением, если будет принята советская по
правка? Без убедительных разъяснений делегация 
Мексики не может выразить согласие с рассматри
ваемой поправкой.
68. Г-н НОВО А ЭГУСКИСАР (Куба) поддерживает 
поправку, представленную Советским Союзом, по
скольку она соответствует уже широко распростра-
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ненной практике, при которой грузоотправитель, 
желающий повысить пределы ответственности, 
указывает в коносаменте стоимость груза.

69. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая, что поправка со
ветской делегации (А/СОИР.89/С.1/Ь.203) в значи
тельной степени совпадает с поправкой делегации 
Маврикия (А/СОИР.89/СЛ/Ь.127), предлагает этим 
двум делегациям провести консультации с тем, 
чтобы представить совместное предложение на сле
дующем заседании.

70. Предложение принимается.
71. Г-н ХЕННИ (Алжир), внося на обсуждение по
правку его делегации к пункту 4 статьи 6 (А/СОИР. 
89/С .1 /Ь .125), уточняет цель этой поправки. Алжир 
является развивающейся страной, внешняя торгов
ля которой в большей или меньшей степени моно
полизирована и которая ведет переговоры с судо
владельцами, исходя из закона свободной конкурен
ции. Используя такое положение, алжирские грузо
отправители могут добиться у какого-либо судовла
дельца более высокого предела ответственности, 
чем тот, который они могут получить у другого су
довладельца; необходимо избежать того, чтобы это 
приводило к повышению фрахтовых ставок. Имен
но этим объясняется предложение Алжира.

72. Учитывая позднее время, а также то, что Коми
тет не успевает завершить свою работу, делегация 
Алжира готова снять свое предложение, если ни 
одна из делегаций развивающихся стран не будет 
настаивать на том, чтобы оно было сохранено.

73. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ выражает мнение о том, что 
можно считать, что Алжир снимает свою поправку 
(А/СОИР.89/С.1/1Л25).
74. Предложение принимается.

Статья 9 (окончание)*

Пункт 4

75. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что пункт 4 статьи
9 является одним из положений, в отношении ко
торых Комитет не хотел принимать решения, пока 
не будут известны результаты общей договоренно
сти. Учитывая эту договоренность, в настоящий 
момент представляется, что содержащаяся в пункте 
4 статьи 9 ссылка на статью 8 может быть сохра
нена.

76. Пункт 4 статьи 9 принимается и передается в 
Редакционный комитет.

Статья 19 (окончание)**

Пункт 5
77. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ уточняет, что Комитет отло
жил принятие решения по пункту 5 статьи 19, по
скольку делегация Соединенного Королевства вы
ступала за исключение понятия задержки в сдаче.

* Возобновление работы 15-го заседания.
** Возобновление работы 33-го заседания.

Поскольку это понятие сохранено в рамках общей 
договоренности (А/СОИР.89/С.1/Ь.211), рассмат
риваемый пункт не подлежит изменению.
78. Пункт 5 статьи 19 утверждается и передается 
в Редакционный комитет

Пункт  7
79. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает о том, что Рабо
чая группа в составе делегаций Пакистана, Филип
пин, Польши, Индии, Сьерра Леоне и Швеции была 
создана для улучшения текста, предложенного ра
нее (А/СОИР.89/С.1/Ь.199) другой Специальной ра
бочей группой, которая исходила из предложения 
Пакистана (А/СОИР.89/С. 1/ЬЛ 90). Новая рабочая 
группа разработала текст, который содержится в 
документе А/СОИР.89/СЛ/Ь.214.

80. Г-н МАСУД (Пакистан), внося на обсуждение 
этот новый текст от имени Специальной рабочей 
группы, отмечает, что слова «возникновения об
стоятельства, приведшего к такой утрате или тако
му повреждению» были заменены словами «когда 
имели место такая утрата и такое повреждение», 
поскольку это обстоятельство может предшество
вать утрате или повреждению. В английском вари
анте слово «хисЬ» было заменено словом «1Ъе» и 
слова «хЬаИ Ье» были заменены словом «15» по 
стилистическим соображениям. Специальная рабо
чая группа единогласно приняла текст, предла
гаемый в документе А/СОИР.89/С.1/Ь.214.

81. Г-н ДИКСИТ (Индия), который участвовал в 
работе Специальной рабочей группы, выражает 
мнение о том, что принцип, провозглашенный в 
рассматриваемом пункте, является справедливым и 
правильным. Прежде всего в статье 19 подтвержда
ется основной принцип, согласно которому грузо
получатель должен направить перевозчику уведом
ление об утрате или повреждении в определенный 
срок, с тем чтобы в случае необходимости иметь 
впоследствии возможность возбудить иск против 
перевозчика. Все правовые системы признают этот 
принцип. Нет ничего нелогичного в том, что со 
своей стороны грузоотправители хотят застрахо
вать себя от того, чтобы после доставки груза про
тив них не предъявлялось каких-либо обвинений. 
Именно с этой целью было сформулировано рас
сматриваемое положение. В течение 90 дней после 
возникновения такой утраты или такого поврежде
ния или после дня сдачи груза перевозчик должен 
уведомить грузоотправителя о любом повреждении 
или любой утрате. Отсутствие такого уведомления 
является лишь исходным моментом в доказатель
стве. Что касается срока продолжительностью 90 
дней, то Специальная рабочая группа сочла, что 
этот срок является разумным для подачи упомя
нутого уведомления с учетом обстоятельств каждо
го конкретного случая.
82. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) напоми
нает о том, что Комитет уже утвердил принцип, 
согласно которому иск не может быть возбужден, 
если упомянутое уведомление, о котором говорится 
в рассматриваемом пункте, не представлено в долж-
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ном порядке. Делегация Венесуэлы считает этот 
принцип справедливым, однако, по ее мнению, 
текст, сформулированный Специальной рабочей 
группой, является не вполне удовлетворительным. 
Когда перевозчик уведомляет грузоотправителя в 
требуемый срок о том, что он направит ему рекла
мацию, он должен получить доказательства того, 
что он понес утрату или повреждение по вине или 
небрежности грузоотправителя, его служащих или 
агентов. После того как этот срок истекает, пред
полагается, что перевозчик не понес какого-либо 
такого ущерба и вновь перевозчик должен доказы
вать обратное. Положение перевозчика остается 
одинаковым в любом случае независимо от того, 
направил ли он уведомление в установленный срок. 
Однако принцип, лежащий в основе рассматривае
мого пункта, заключается в том, что уведомление 
должно считаться необходимым условием для того, 
чтобы можно было бы возбудить иск. В сущест
вующей формулировке рассматриваемое положение 
недостаточно учитывает этот принцип.

83. Г-н КАЛПИН (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) указывает, что, по мнению его 
делегации, в статью 19 не следует включать норму, 
заключенную в рассматриваемом пункте. Представ
ляется, что Специальная рабочая группа зашла 
слишком далеко, пытаясь защитить права грузо
отправителя. В действительности норма, изложен
ная в этом новом предложенном тексте, оборачива
ется против грузоотправителя: она может нанести 
ущерб общей норме, регулирующей ответствен
ность грузоотправителя, которая изложена в ста
тье 12. По существу это последнее положение не ус
танавливает презумпцию вины или небрежности 
грузоотправителя. Напротив, оно устанавливает 
презумпцию того, что грузоотправитель не несет 
ответственности, и бремя доказывания в этом 
случае лежит на перевозчике. В отличие от этого в 
рассматриваемом пункте устанавливается пре
зумпция отсутствия какой-либо утраты или повреж
дения по вине или небрежности грузоотправителя, 
если перевозчик не направил грузоотправителю уве
домление в течение 90 дней. Таким образом, между 
этими двумя положениями существует некоторое 
несоответствие. Согласно статье 12 презумпция от
сутствия вины грузоотправителя начинается с мо
мента констатации ущерба независимо от того, на
правил ли перевозчик уведомление, тогда как согла
сно рассматриваемому пункту эта презумпция начи
нается лишь через 90 дней и при отсутствии уве
домления. Совершенно очевидно, что эта последняя 
норма направлена не в пользу грузоотправителя. 
Поэтому, по мнению советской делегации, пункт 7 
статьи 19 не является обоснованным.

84. Г-н КХУ (Сингапур) поддерживает текст, пред
ложенный Специальной рабочей группой, которая 
существенно улучшила представленные раньше тек
сты. В отличие от представителя Советского Сою
за представитель Сингапура не видит каких-либо 
противоречий между статьей 12 и новым предлагае
мым пунктом. Статья 12 провозглашает общий 
принцип ответственности грузоотправителя, тогда

как рассматриваемый пункт касается лишь вопроса 
об уведомлении об утрате или повреждении, кото
рое должно быть ему представлено. Это новое поло
жение соответствует пунктам 1 и 2 статьи 19. Ни 
одна из делегаций, которые возражали против пунк
та 7 статьи 19, не критиковала нормы, содержащие
ся в пунктах 1 и 2 этого положения. Трудно понять 
почему возникают проблемы в связи с принятием 
аналогичной нормы в пользу грузоотправителя. 
Со своей стороны делегация Сингапура горячо под
держивает текст, предложенный Специальной рабо
чей группой, и считает, что его необходимо пере
дать в Редакционный комитет.
85. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) отмечает отличную ра
боту, проделанную Специальной рабочей группой. 
Хотя предлагаемая формулировка является весьма 
изящной, делегации, выступающие против принци
па, изложенного в рассматриваемом пункте, тем не 
менее по-прежнему будут считать, что это положе
ние является спорным. При таких условиях этот 
вопрос может быть решен только на пленарном за
седании. Рассматриваемый текст следует незамедли
тельно поставить на голосование и ни в коем слу
чае не передавать его в Редакционный комитет.
86. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне) не видит каких-либо 
противоречий между статьей 12 и рассматриваемым 
пунктом. Статья 12 предусматривает, что в случае 
вины или небрежности со стороны грузоотправи
теля он несет ответственность за ущерб, причинен
ный им перевозчику. В пункте 7 статьи 19 уточняет
ся, что перевозчик должен уведомить грузоотправи
теля, в течение 90 дней и что при отсутствии уве
домления предполагается, что он не понес каких- 
либо убытков. Комиссия не должна вновь обсуж
дать принцип, изложенный в этом пункте. По
скольку ни одна из делегаций, выступавших 
против этого положения, не критиковала его 
формулировку, Председателю следует считать, 
что Комитет утвердил его.
87. Г-жа ОЛОВО (Уганда) говорит, что ее делегация 
выступает за текст, представленный Специальной 
рабочей группой.
88. Г-н МАРСИАНОС (Греция) считает, что Коми
тет поддерживает этот текст. Поскольку заключен
ный в этом тексте принцип уже был утвержден, Ко
митету следует теперь утвердить формулировку, 
предложенную Специальной рабочей группой, а 
когда этот вопрос будет рассматриваться на пле
нарном заседании, любая делегация сможет выска
заться, если она того пожелает, против этого прин
ципа и этой формулировки.
89. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) указывает, что после 
того, как представитель Советского Союза предста
вил разъяснение, он имеет серьезные сомнения в от
ношении основы рассматриваемого положения. Сле
дует тщательно пересмотреть некоторые принципы. 
Так, например, что произойдет, если грузоотпра
витель не примет каких-либо мер после того, как он 
должным образом получит уведомление в течение 
90 дней? Передаст ли перевозчик это дело в суд, 
в случае чего грузоотправителю потребуется, со
гласно Конвенции, установить, что груз был в хоро-
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шем состоянии и что вины с его стороны не было? 
Если Специальная рабочая группа не представит убе
дительных разъяснений по этому пункту, делегация 
Бразилии будет вынуждена воздержаться от голосо
вания по предлагаемой новой формулировке.

90. Г-н НЗАПУ (Заир) настаивает на том, чтобы 
этот вопрос был поставлен на голосование. Со
ответствующим форумом для его рассмотрения 
является пленарное заседание.

91. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование текст, 
предложенный Специальной рабочей группой по 
пункту 7 статьи 19 (А/СОИР.89/С.1/Ь.214).

92. Текст принимается 25 голосами против 22 при 
19 воздержавшихся.

Статья 21 (окончание)*

Пункты 2а и 4с

93. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), выступая от имени 
Специальной рабочей группы по пунктам 2а и 4с 
статьи 21, ставит на обсуждение поправку, предло
женную этой Группой, содержащуюся в документе 
А/СОИР.89/С. 1/Ь.208. После запроса о разъясне
нии, сделанного делегацией Сьерра Леоне на двад
цать девятом заседании Комитета, выяснилось, что 
термин «передача» должен охватывать не только 
передачу иска в другой суд в пределах одной и той же 
страны, но и передачу иска в суд, находящийся в 
другой стране. Этот вопрос является весьма важным 
с учетом положений статьи 20, касающейся срока 
исковой давности. По существу можно было бы опа
саться того, что в случае передачи какого-либо иска 
в суд, находящийся в другой стране, потребуется 
предъявлять новый иск.

94. Специальная рабочая группа, созданная для рас
смотрения этого вопроса, в состав которой входили 
делегации Соединенных Штатов Америки, Либерии 
и Сьерра Леоне, решила изменить пункт 4с ста
тьи 21, добавив выражение «или в суд, находящийся 
в другой стране, в соответствии с пунктом 2а на
стоящей статьи». При такой формулировке это 
положение должно устранить опасения некоторых 
делегаций, в том что касается применения статьи 20. 
Наличие слов «Для целей настоящей статьи», с кото
рых начинается положение, которое было предло
жено изменить, четко указывает на то, что провоз
глашенная норма применяется лишь в связи со ста
тьей 21.

95. Г-н КАСТРО (Мексика) выражает удовлетворе
ние в связи с этим предложением и заявляет о том, 
что его делегация полностью поддерживает его.

96. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) также поддерживает 
это предложение. Касаясь английского варианта, он 
выражает надежду на то, что Редакционный коми
тет заменит термин «гетоуаЬ> фигурирующий в ста
тье 21, термином «ге-т$Ш1Шоп», который охваты

* Возобновление работы 29-го заседания.

вает понятия « ге т о \а 1 » , «(гапх1'ег» и «сЬап§е о!' 
уепие».

97. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, поскольку нет 
возражений, он считает, что Комитет утверждает и 
передает в Редакционный комитет совместно с за
мечанием представителя Либерии текст пункта 4с 
статьи 21, предложенный Специальной рабочей 
группой.

98. Предложение принимается.

Статья [  ]. Оговорки

99. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителю 
Франции представить свой проект статьи по вопросу 
об оговорках.

100. Г-н ДУЭ (Франция) говорит, что его делегация 
представляет свою поправку к статье по вопросу об 
оговорках, изложенному в документе А/СОИР.89/С. 
1/Ь.207, лишь предварительно, поскольку она наде
ется, что пленарная конференция согласится доба
вить к статье [4], касающейся вступления в силу, 
пункт, фигурирующий на обороте этого документа. 
В этом случае оговорки будут бесполезными. Одна
ко если не будет принято этого решения, то Франция 
будет вынуждена сделать оговорки, с тем чтобы 
обеспечить себе возможность не денонсировать Кон
венцию 1924 года в отношении стран, не присоеди
нившихся к Конвенции 1978 года. Речь идет об очень 
важной проблеме, значение которой, как представ
ляется, Второй комитет не вполне понял. По сущест
ву, впервые в новую Конвенцию включено положе
ние об автоматической денонсации какой-либо дей
ствующей конвенции.

101. Если будет сохранено такое положение, то со
вершенно очевидно, что после того, как 20 или 25 го
сударств ратифицируют Конвенцию 1978 года и 
одновременно денонсируют Конвенцию 1924 года, 
новая Конвенция станет регулировать отношения 
между этими государствами, исключая все другие. 
Однако чем же тогда будут регулироваться отноше
ния этих стран с 60 или более государствами, кото
рые пока еще не ратифицировали новую Конвенцию 
и на которые в течение неопределенного периода 
времени — а по опыту мы знаем, что процедура 
ратификации требует продолжительного времени — 
распространяется Конвенция 1924 года? В области 
международного права возникнет пробел и придется 
столкнуться с неопределенностью в результате кол
лизии применяемых норм национального права — 
коллизии, которая будет регулироваться в каждом 
конкретном случае и, действительно, приведет к пра
вовой неопределенности. Другими словами, при от
грузке никто не будет знать, какой закон будет при
меним в момент сдачи груза. Несомненно, договор
ные положения будут направлены на то, чтобы 
устранить это, однако не в том ли заключается цель 
новой Конвенции, чтобы заменить договорные по
ложения международными нормами частного права, 
а также удовлетворить потребности стран, заинте
ресованных в морских перевозках?
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102. Кроме того, логично было бы думать, что из 20 
стран, ратифицирующих Конвенцию и способствую
щих ей вступить в силу, большинство будут раз
вивающимися. Их взаимные отношения будут регу
лироваться Конвенцией 1978 года, однако не между 
ними в основном осуществляются морские перевоз
ки, в отношении которых они желают применять 
новые правила как можно скорее; основной объем 
перевозок приходится на перевозки между ними и 
промышленно развитыми странами, у которых они 
больше всего закупают и которым они больше всего 
продают. А какая из промышленно развитых стран 
пойдет на риск ратификации Конвенции 1978 года, 
если она знает, что лишится всякой юридической 
базы для урегулирования споров в области морских 
перевозок, которые могут противопоставить ее 
граждан гражданам соседних стран, являющимся 
ее основными торговыми партнерами?

103. Эта проблема, возможно, не стоит перед стра
нами общего права, поскольку их суды даже после 
денонсации могут продолжать применять Конвен
цию 1924 года в отношении стран, не ратифициро
вавших Конвенцию 1978 года. Однако эта проблема 
стоит для стран, законодательство которых про
истекает из римского права; в частности, она стоит 
для Франции и ряда других государств, право кото
рых проистекает из того же юридического источ
ника. Для этих стран оговорка об автоматической 
денонсации может стать почти непреодолимым пре
пятствием при ратификации. В этом случае будущая 
конвенция вполне может оказаться «мертвым» 
документом.

104. Поэтому абсолютно необходимо в течение 
переходного периода и только в течение этого пе
риода оставить возможность для стран, которые ра
тифицируют Конвенцию 197 8 года, продолжать при
менять Конвенцию 1924 года в отношении тех и 
только тех стран, которые пока еще не ратифици
ровали Конвенцию 1978 года. Французская делега
ция считает, что это является основным моментом, 
необходимым для успешного завершения работы 
Конференции, которая в противном случае может ни 
к чему не привести. Больше всех будет сожалеть об 
этом Франция, которая более других занималась 
разработкой этой Конвенции и которая желает, 
чтобы эта Конвенция как можно быстрее вступила в 
силу. Делая эти оговорки, делегация Франции не 
преследует каких-либо национальных интересов, а 
стремится удовлетворить интересы большинства 
участников.

Статья 6 (окончание)

105. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает представителям 
Маврикия и Советского Союза представить свое сов
местное предложение по пункту 4 статьи 6.

106. Г-н БУЛЕЛЛ (Маврикий) говорит, что его деле
гация и делегация СССР пришли к согласию в отно
шении совместного предложения о добавлении в 
конце пункта 4 нижеизложенного положения:

«Если стоимость груза до отгрузки указывается в 
коносаменте или в любом другом документе, 
подтверждающем договор перевозки, и признает
ся перевозчиком в качестве предела его ответст
венности, то в случае утраты или повреждения 
груза такое указание будет составлять в случае 
отсутствия доказательства об обратном пре
зумпцию существования соглашения в целях 
настоящего пункта, однако такая презумпция не 
будет связывать перевозчика, который будет 
иметь возможность оспорить ее».

107. Г-н БАЙЕРС (Австралия) считает, что новый 
текст, предложенный Маврикием и Советским Сою
зом, существенно отличается от первоначального 
текста, представленного СССР в документе 
А/С01ЧР.89/С.1/Ь.203. По существу, согласно пер
воначальному предложению Советского Союза, ука
зание в коносаменте стоимости груза, сделанное гру
зоотправителем, считается соглашением, ограничи
вающим ответственность перевозчика за утрату или 
повреждение груза в той степени, в какой это указа
ние отражает действительную стоимость груза, в то 
время как согласно новому предложению указание 
стоимости груза является презумпцией — при от
сутствии доказательства об обратном — существо
вания соглашения, однако эта презумпция не связы
вает перевозчика. Поэтому представитель Австра
лии не может поддержать новое предложение.

108. Г-н НИАНГ (Сенегал) также не может поддер
жать совместный текст Маврикия и Советского 
Союза, поскольку он не является связанным и не 
учитывает всех аспектов проблемы в отличие от тек
ста ЮНКТАД, который дает сторонам возмож
ность повысить по соглашению пределы ответствен
ности. В новом тексте не уточняется, что указанная 
стоимостный предел его ответственности и если та- 
ности, установленные в пункте 1 статьи 6, и поэтому 
он может противоречить этим пределам. Кроме 
того, текст оставляет желать лучшего с редакцион
ной точки зрения.

109. Г-н СУМУЛОНГ (Филиппины) может поддер
жать текст, предложенный Маврикием и Советским 
Союзом, если будет исключена последняя часть на
чиная со слов «такое указание будет составлять», 
которое сводит на нет все, что сказано в первой 
части. По существу, если стоимость груза, указан
ная в коносаменте, признается перевозчиком как 
стоимостный предел его ответственности и если та
кое указание является презумпцией существования 
соглашения по этому вопросу между перевозчиком и 
грузоотправителем, то нельзя допустить того, что
бы перевозчик не был связан этой презумпцией и мог 
оспаривать ее.

110. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) разделяет мнение пред
ставителя Филиппин.

111. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) также 
присоединяется к замечанию представителя Ганы. 
С другой стороны, он считает, что «наивысший пре
дел» не обязательно должен соответствовать стои
мости груза, а может свободно устанавливаться сто
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ронами. Он считает нежелательным возвращаться в 
этой связи к Гаагским правилам. По его мнению, 
предложение Маврикия и Советского Союза должно 
быть отклонено.

112. Г-н МАРСИАНОС (Греция) и г-н ГЕЙРОС 
(Бразилия) разделяют точку зрения представителя 
Соединенного Королевства.

113. Г-жа ОЛОВО (Уганда) не может поддержать

предложения Маврикия и Советского Союза, по
скольку вторая часть этого предложения противо
речит первой части, как отметил представитель 
Ганы.

114. Г-н БУЛЕЛЛ (Маврикий) говорит, что его де
легация и делегация Советского Союза снимают 
свое предложение.

Заседание закрывается в 22 час 55 мин.

36-е заседание
Среда, 29 марта 1978 года, 10 час. 15 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции (продол
жение) (А/С01ЧГ.89/5, А/С01ЧГ.89/6, А/С01ЧГ. 
89/7 и Айё.1, А /СО Ш .89/8, А/С01ЧГ.89/С.1/1,. 
179, Ь.207, Ь.210).
Статья [  ]. Оговорки (продолжение)

1. Г-н КАРО (Франция) напоминает, что у делега
ции Франции вызывает беспокойство то обстоя
тельство, что ратификация новой Конвенции непо
средственно и автоматически связана с денонсацией 
предыдущей. Ее интересует следующий вопрос: 
какая создастся правовая ситуация между государ
ством, денонсировавшим предыдущую Конвенцию 
и ратифицировавшим новую, и государством, не 
осуществившим процедуру ратификации столь же 
быстрыми темпами и по-прежнему несущим обяза
тельства по Международной конвенции об унифика
ции некоторых правил, касающихся коносаментов, 
подписанной в Брюсселе в 1924 году. Юридический 
пробел, который создастся в результате такой за
держки, может вызвать полную неопределенность в 
юридическом плане. Если не удастся изыскать воз
можность избежать такой ситуации, то будет су
ществовать опасность того, что новая Конвенция 
утратит свою силу. Поэтому Франция, руковод
ствуясь как своими собственными интересами, так 
и интересами ряда стран, считает необходимым 
сделать оговорку по статье [V]. Поскольку частич
ная денонсация предыдущей Конвенции невозмож
на, необходимо изменить формулировку предложе
ния, внесенного Францией. В случае возникновения 
трудностей это положение позволит отказаться от 
применения новой Конвенции. Для того чтобы 
новая Конвенция была ратифицирована индустри
альными странами, необходимо гарантировать им, 
что их торговля не пострадает ни в результате 
какой-либо неопределенности, ни сложностей, ни
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трудноразрешимых конфликтов. В странах общего 
права трудности будут значительно меньшими, по
скольку, если даже они и денонсируют Конвенцию 
1924 года, их суды смогут по-прежнему применять 
ее по отношению к стороне, для которой примене
ние новой Конвенции является неприемлемым. 
В отличие от этого, в странах документального 
права будет трудно применять значительно отли
чающиеся друг от друга национальные законода
тельства, в связи с чем до отгрузки какого-либо 
груза будет неизвестен применимый к нему режим.

2. Г-жа РИХТЕР-ХАННЕС (Германская Демокра
тическая Республика) считает, что предложение, 
внесенное Францией, может привести к ряду серьез
ных трудностей. Если какая-либо страна становится 
стороной новой Конвенции, оставаясь тем не менее 
стороной Конвенции 1924 года, то для судовладель
ца и перевозимого груза необходимо будет обеспе
чить двойную систему страхования, основанную, 
во-первых, на Конвенции 1924 года, и, во-вторых, 
на новой Конвенции, поскольку никто не сможет 
заранее сказать, какой документ будет приме
няться. Может также случиться, что сферы дейст
вия Конвенции 1924 года и новой Конвенции пере
секутся. Г-жа Рихтер-Ханнес желала бы знать, дей
ствительно ли правила, предусмотренные в заклю
чительных положениях, страдают всеми теми недо
статками, которые были упомянуты. Во всяком 
случае, Германская Демократическая Республика 
одобряет текст, фигурирующий в проекте кон
венции.
3. Г-н АМОРОСО (Италия) считает, что фактиче
ски положение, касающееся вступления новой Кон
венции в силу, ставит проблему перед государст
вами, ратифицировавшими Конвенцию 1924 года. 
Оно может нанести ущерб новой Конвенции, кото
рой желательно придать универсальный характер. 
Г-н Аморосо желал бы знать, может ли предло
жение Франции способствовать решению этой про
блемы. Возможно, следовало бы предусмотреть 
оговорку в отношении переходного периода уста
новленной продолжительности.
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4. Г-н ПОПОВ (Болгария) заявляет, что, если про
блема, поставленная Францией, не затрагивалась 
ни в документах Второго комитета, ни в ходе пре
ний то это не означает, что она не имеет большого 
зна ения. Предложение Франции также заслужи
вает тщательного изучения. Делегация Болгарии 
считает его интересным, но, поскольку его форму
лировка может быть изменена, она резервирует 
свою позицию.

5. Г-н КЕРРИ (Соединенное Королевство) считает, 
равно как и делегации Франции и Болгарии, что 
возникшая проблема весьма реальна. Ввиду обяза
тельного характера положения о денонсации Кон
венции 1924 года, очевидно, необходимо будет пре
дусмотреть для ряда государств возможность сде
лать оговорки с целью сохранения положений внут
реннего права, позволяющих признавать сделки, 
регулируемые Гаагскими правилами. Г-н Керри 
сомневается в том, что какое-либо государство 
сможет присоединиться к новой Конвенции, не 
денонсировав Конвенцию 1924 года и Протокола 
изменений 1968 года. Он желал бы знать, дейст
вительно ли необходимо обязательное положение о 
денонсации, и поддерживает предложение Франции, 
предполагающее возможность делать оговорки.

6. Во внутреннем праве эта проблема сохранится 
независимо от мер, принятых в рамках междуна
родного права, поскольку эти оба режима будут 
одновременно действовать на протяжении некото
рого времени, то есть до тех пор, пока режим, 
установленный Гаагскими правилами, не будет пол
ностью отменен. Делегация Соединенного Коро
левства желала бы предложить впоследствии ого
ворку, позволяющую государствам продолжать 
применять оба режима в рамках своего внутрен
него права и исключительно новый режим в рамках 
международного.

7. Г-н ЛАВИНБЯ (Филиппины) признает существо
вание проблемы, затронутой делегацией Франции, 
но разделяет мнение делегации Германской Демо
кратической Республики. Он не может согласиться с 
предложением о формулировке оговорок в отноше
нии положения о денонсации, которое является обя
зательным. Возможно, решение проблемы, постав
ленной делегацией Франции, содержится в прило
жении к документу А/СООТ.89/С.1/Ь.207.
8. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) считает, что возни
кает проблема юридического и политического ха
рактера. Проблема юридического характера свя
зана с тем обстоятельством, что многим странам 
будет весьма трудно одновременно применять две 
различные юридические системы. Проблема 
политического характера заключается в том, что 
ввиду обязательного характера положения о де
нонсации Конвенции 1924 года и протокола 1968 го
да, а также того обстоятельства, что первые 20 го
сударств, ратифицировавших Конвенцию, с тем 
чтобы она вступила в силу, могут оказаться в 
затруднительном с точки зрения юрисдикции поло
жении, многие государства будут сомневаться в 
своевременности ратификации ими новой Конвен

ции и ждать до тех пор, пока не станет ясно, что 
она сможет приобрести универсальный характер. 
Положение было бы иным, если был бы учтен 
опыт Варшавской конвенции. Во всяком случае 
предлагаемое Францией решение даже в изменен
ном виде не устраняет существующей проблемы, 
поскольку предоставляет государствам возмож
ность не денонсировать Конвенцию 1924 года. Это 
решение предполагает возможность делать ого
ворки, дающие государствам — участникам Кон
венции 1924 года и Протокола 1968 года право 
ограничивать применение новой Конвенции. Во 
всяком случае нет никаких сомнений в том, что эта 
проблема должна быть решена, с тем чтобы новая 
Конвенция могла вступить в силу в течение разум
ного срока.
9. Г-н ВИЗВОЛЛ (Либерия) напоминает, что согла
сно статье 57 Венской конвенции о праве междуна
родных договоров' применение какого-либо до
говора по отношению ко всем сторонам или к 
одной конкретной стороне может быть приостанов
лено: а) в соответствии с положениями этого до
говора; или Ь) в любое время с согласия всех 
участников по консультации с прочими договари
вающимися государствами. Он считает, что при
емлемым решением этой проблемы могло быть 
включение в новую Конвенцию положения в духе 
статьи 57 Венской конвенции о праве междуна
родных договоров.

10. Г-н БАЙЕРС (Австралия) также считает, что 
возникает проблема переходного периода. Реше
ние, предложенное делегацией Франции, не носит 
переходного характера, и делегация Австралии не 
может одобрить его. Лучшим решением этой про
блемы было бы решение, ограниченное во времени 
и аналогичное решению, предложенному пред
ставителем Италии.

11. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) отмечает, что Груп
па 77 разделяет обеспокоенность делегации Фран
ции и что, со своей стороны, делегация Бразилии 
полностью поддерживает решение в форме ого
ворки. Такой подход, основанный на идее условной 
денонсации, учитывает те случаи, когда одна из 
сторон договора перевозки является государст
вом — стороной как Конвенции 1924 года, так и 
новой Конвенции, а другая — государством, несу
щим обязательства лишь по Конвенции 1924 года. 
Таким образом, этот подход будет способство
вать обеспечению нормальных отношений между 
государствами — сторонами Конвенции 1924 года 
и государствами, подписавшими новую Конвенцию.

12. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) считает предложение 
Франции интересным, но полагает, что на прак
тике оно окажется недостаточно эффективным. 
Фактически, вступление в силу новой Конвенции 
зависит от .доброй воли государств, которые в 
целом признали, что она должна заменить режим,

1 См. 0 # ? с /а / ЯесогАз о / 1ке ЦпИей Иайопз Соп/егепсе оп 1ке Ьак 
о / Тгеаиех, Поситеп!.  ̂ о / 1ке Соп/егепсе (издание Организации 
Объединенных Наций, в продаже под N° Е.70.У.5), ёоситеп! 
А / СООТ.39/27, р. 287.
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установленный Конвенцией 1924 года, в связи с чем 
эти два режима не должны существовать одновре
менно на протяжении длительного времени. С со
гласия государств — сторон Конвенции 1924 года 
следовало бы установить предельный срок, по ис
течении которого Конвенция 1978 года должна 
автоматически заменить Конвенцию 1924 года, и 
при отсутствии такого срока ничто не будет обя
зывать государства отказаться от системы, дей
ствующей с 1924 года, в пользу новой Конвенции.

13. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
понимает, какие соображения лежат в основе пред
ложения Франции, но еще не знает, какое следовало 
бы применить решение. Представитель Г ерманской 
Демократической Республики совершенно обосно
ванно охарактеризовала проблемы, связанные с 
одновременным существованием ряда систем, и 
в частности опасность конкуренции между перевоз
чиками, несущими обязательства по различным ре
жимам ответственности. Кроме того, определен
ные проблемы могут возникнуть в течение переход
ного периода по той причине, что данная Конвен
ция не вырабатывалась на основе принципа 
1аЬи1а газа. Соединенные Штаты ни в коем случае 
не намерены бесконечно нести обязательства по 
двум режимам и желают скорейшего вступления в 
силу новой Конвенции. Таким образом, переходный 
период не должен быть продолжительным или пре
пятствовать применению Конвенции 1978 года. 
В этой связи г-н Свини отмечает, что, насколько 
ему известно, проходит примерно пять лет, прежде 
чем Конвенции, принятые под эгидой ИМКО, всту
пят в силу, несмотря на то, что многие из них не 
противоречат другим документам. В свете этих 
соображений он спрашивает, не могли бы заинтере
сованные делегации собраться с целью доработки 
текста, устраняющего проблему, затронутую 
представителем Франции.

14. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) отмечает, что рас
сматриваемый вопрос касается как Конвенции 
1924 года, так и Протокола 1968 года и напоми
нает, что во многих отношениях применение Про
токола было связано с проблемами, аналогичными 
тем, которые в настоящее время рассматрива
ются Комитетом, поскольку государствам было 
трудно одновременно присоединиться и к Гаагским 
правилам и к протоколу, хотя эти документы и 
имели ограниченное значение по сравнению с новой 
Конвенцией. Как отметил представитель Соединен
ного Королевства, государствам будет трудно нес
ти обязательства по многим документам, касаю
щимся одного вопроса, и проблемы, которые могут 
возникнуть в этой связи, должны решаться на меж
дународном уровне.
15. Согласно предложению Франции новая Конвен
ция должна быть обязательной для государств, 
ратифицировавших ее, но г-н Сельвиг отмечает, 
что, фактически, она не будет систематически при
меняться даже по отношению к этим государствам. 
Предположив, что Франция ратифицирует новую 
Конвенцию, оставаясь стороной Гаагских правил, 
г-н Сельвиг рассматривает пример перевозки гру

зов между Францией и другим государством — 
участником новой Конвенции на борту судна, 
имеющего отношение к государству, являющемуся 
стороной лишь Гаагских правил. В этом случае 
коносамент, выданный Францией, должен регули
роваться Гаагскими правилами, которые Франции 
придется применять. Делегация Норвегии высказы
вает сожаление по поводу того, что система ответ
ственности, применимая к перевозке груза между 
двумя государствами — сторонами Конвенции 
1978 года, будет зависеть от принадлежности 
судна, осуществляющего перевозку, и считает, что 
с юридической точки зрения морская перевозка 
грузов должна регулироваться одной Конвенцией. 
Делегация Норвегии имеет также сомнения отно
сительно предусмотренного в предложении Фран
ции метода, который предполагает, что государст
ва должны денонсировать Конвенцию 1924 года 
лишь по отношению к государствам — участникам 
новой Конвенции. Однако согласно решению, 
принятому в 1968 году в связи с Брюссельским 
протоколом, государство, денонсирующее Конвен
цию 1924 года, делает это по отношению ко всем 
другим государствам-сторонам. Кроме того, г-н 
Сельвиг подчеркивает, что основной смысл пред
ложения Франции содержится не в оговорке, а в 
тексте, который его делегация не сможет принять.

16. Кроме того, государства, разумеется, имеют 
право делать оговорки в отношении национального 
законодательства, если они не наносят ущерба их 
международным обязательствам, но, как представ
ляется, нет необходимости предусматривать в 
соответствии с пожеланиями делегации Великобри
тании оговорку, позволяющую государствам про
должать применять оба режима в рамках их внут
реннего права.

17. И наконец, г-н Сельвиг говорит, что эти пробле
мы уже рассматривались Вторым комитетом в дру
гом контексте и что Комитет пришел к тому вы
воду, что государство — сторона новой Конвенции 
должно отказаться от применения других конвен
ций по данному вопросу, стороной которых оно 
являлось.

18. Г-н МАСУД (Пакистан) понимает доводы, 
выдвинутые представителем Франции в поддержку 
его предложения, но считает, что в существующей 
формулировке оно может вызвать те трудности, на 
которые ссылалась представитель Германской Де
мократической Республики. Предложенный делега
цией Франции подход будет противоречить одоб
ренным Вторым комитетом положениям по вопро
су автоматической денонсации Конвенции 1924 года 
и Протокола 1968 года. В связи с тем, что рассмат
риваемая проблема вызывается переходным перио
дом, решить ее можно было бы путем установ
ления срока денонсации.

19. Г-н КАРО (Франция), отвечая на замечания, 
высказанные по предложению Франции, поддержи
вает ту мысль, что двойной режим может действо
вать лишь на протяжении переходного периода. 
Делегация Франции совершенно не преследует цели
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замедлить вступление в силу Конвенции и желала 
бы, чтобы ничто — в данном случае положение об 
автоматической денонсации — не препятствовало 
государствам, играющим большую роль в междуна
родной торговле, ратифицировать ее. Она считает 
также, что возможная конкуренция между пере
возчиками будет содействовать ратификации Кон
венции, поскольку грузоотправители, зная о том, 
что Конвенция 1978 года обеспечит более надежную 
защиту их прав, будут обращаться предпочтитель
нее к перевозчикам стран, ратифицировавших Кон
венцию. Согласно заявлению представителя Гер
манской Демократической Республики, предложен
ный подход усложнит дело, в частности в том, что 
касается страхования; г-н Каро признает, что, воз
можно, необходимо будет устанавливать сумму и 
размеры страхования в зависимости от порта на
значения; но положение будет еще более запутан
ным, если в конечном счете будет неизвестно, какое 
применяется правило.
20. Кроме того, представитель Франции напоми
нает, что во время утверждения положения об ав
томатической денонсации Второй комитет поставил 
вопрос о последствиях этого положения, но долж
ного отклика на него не последовало. Поэтому 
нельзя утверждать, что эта проблема была долж
ным образом изучена Вторым комитетом. Что 
же касается довода, согласно которому государство 
не может быть одновременно стороной ряда кон
венций, касающихся одного и того же вопроса, то 
он не соответствует действительности.
21. Если требуется, чтобы переходный период был 
как можно короче, то не следует уклоняться от 
возникающей в настоящее время проблемы, по
скольку в противном случае Конвенция не будет 
иметь действенного характера. Делегация Франции 
не считает, что предложенная ею оговорка к ста
тье [У] является лучшим решением, и готова отка
заться от нее в пользу приемлемого компромисса. 
Прежде чем представить пленарному заседанию 
предложение, содержащееся в приложении к оговор
ке, делегация Франции желала принять меры предо
сторожности и внести этот вопрос на рассмотрение 
Комитета, но она может официально заверить дру
гих членов Комитета, что Франция будет пользо
ваться этой оговоркой лишь в ограниченных мас
штабах.
22. И наконец, г-н Каро заявляет в связи с замеча
ниями, высказанными представителем Нидерлан
дов в отношении юридических и политических ас
пектов данного вопроса, что, будучи страной доку
ментального права в отличие от стран общего пра
ва, Франция несет большие обязательства по со
ответствующим документам, чем последние стра
ны; но он признает, что вопрос о намерении го
сударств обеспечить вступление новой Конвенции в 
силу действительно носит политический характер. 
В заключение он выражает надежду, что стороны 
не свяжут себя положением об автоматической де
нонсации Конвенции 1924 года.
23. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает ввиду ограничен
ного времени, имеющегося в распоряжении Коми

тета, продолжить рассмотрение этого вопроса на 
пленарном заседании Конференции и высказывает 
мысль, что до этого времени заинтересованным 
делегациями следует прийти к согласию в отноше
нии приемлемого для всех текста.

24. Г-н КАРО (Франция) говорит, что его делегация 
предпочла бы, чтобы Комитет высказался по ее 
тексту до пленарного заседания, тем более что 
большинство делегаций поддержали его.

25. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ считает, что предпочтитель
нее будет создать рабочую группу ограниченного 
состава, которой будет поручено доработать текст 
предложения Франции.
26. Г-н АМОРОСО (Италия) отмечает, что предста
витель Франции не ответил на замечания делегации 
Италии, которая желала бы включить оговорку, 
касающуюся переходного периода с момента вступ
ления в силу режима, устанавливаемого новой Кон
венцией, до отмены режима, установленного Кон
венцией 1924 года.
27. Г-н КАСТРО (Мексика) поддерживает предло
жение Председателя, согласно которому делегации 
Франции следует доработать текст с учетом мне
ний, выраженных, в частности, представителями 
Нидерландов, Соединенных Штатов, Бразилии, 
Соединенного Королевства и Италии.

28. Г-н ДИКСИТ (Индия) заявляет, что ему понят
ны соображения, лежащие в основе предложения 
Франции, но что он не может поддержать его. Он 
присоединяется к замечаниям представителей Нор
вегии и Германской Демократической Республики и, 
аналогично представителю Австралии, считает, что 
предлагаемая оговорка в отношении вступления в 
силу Конвенции должна предусматривать лишь 
непродолжительный переходный период, поскольку 
ставится задача избежать одновременно действия 
двух режимов.

29. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегации Фран
ции попытаться разработать совместно с заинтере
сованными делегациями новую формулировку ого
ворки о вступлении Конвенции в силу, с тем чтобы 
представить ее на рассмотрение пленарного заседа
ния, которому передается этот вопрос.

30. Предложение принимается.
31. Г-н ТАНИКАВА (Япония) представляет предло
жение Японии (А/СООТ.89/С. 1/Ь.210), содержащее 
две оговорки. Первая оговорка предполагает исклю
чение применения пунктов 2 — 4 статьи 17, касаю
щихся гарантийного письма. Фактически Япония 
считает, что эта практика должна регулироваться 
национальным законодательством и что положения 
пунктов 2 — 4 весьма трудно ввести в японское за
конодательство, особенно в том, что касается пре
дусмотренных санкций.
32. Вторая оговорка предполагает исключение при
менения пункта 2 статьи 21, касающегося ареста 
судов и передачи иска на рассмотрение другого 
суда. В этом случае предлагаемые положения также 
вызовут серьезные проблемы, поскольку японское
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законодательство не допускает разбирательства 
японским судом иска, возбужденного в другой стра
не, даже если соответствующее дело передается 
судом Договаривающегося государства.
33. Положения пунктов 2 — 4 статьи 17 и пункта 2 
статьи 21 создают непреодолимые препятствия на 
пути ратификации, принятия, утверждения или при
соединения к Конвенции правительством Японии, 
даже если японские грузоотправители обратятся к 
нему с просьбой стать участником этой Конвенции. 
Поэтому при отсутствии оговорки, исключающей 
применение вышеупомянутых положений, Япония 
не сможет присоединиться к новой Конвенции.
34. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегациям вы
сказаться по первой оговорке Японии к пункту 1 а 
документа А/СОИР.89/С.1/Ь.210, предполагающей 
исключение применения пунктов 2 — 4 статьи 17.
35. Г-н АВРАМЕ АС (Греция) поддерживает предло
женную оговорку, поскольку она дает многим заин
тересованным странам возможность присоединить
ся к Конвенции, избежав препятствий, возникаю
щих в связи с положениями пунктов 2 — 4 ста
тьи 17.

36. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
поддерживает эту оговорку, поскольку содержание 
рассматриваемых положений охватывается уголов
ным правом его страны.
37. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) поддерживает эту оговорку.

38. Г-н БАЙЕРС (Австралия) выступает против 
этой оговорки, поскольку он считает, что практика 
гарантийных писем должна обязательно являться 
объектом международного законодательства, с тем 
чтобы можно было бороться с ее вредными послед
ствиями.

39. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что его 
делегация выступает против данной оговорки, но и 
не одобряет пункты 3 и 4 статьи 17. Любая оговор
ка является исключением из единообразных между
народных правил, которые Конференция пытается 
установить, и в данном случае предлагаемая ого
ворка вводит различные режимы, действующие в 
различных Договаривающихся государствах, в то 
время как следовало бы обеспечить гармонизацию 
этих режимов.

40. Г-н НЗАПУ (Заир) говорит, что его страна, 
участвующая в морской торговле в основном в ка
честве грузоотправителя, не подпишет Конвенцию, 
если в ней не будет содержаться тех положений 
статьи 17, которые Япония предлагает исключить.

41. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету выска
заться по вопросу целесообразности включения ого
ворки, предполагающей исключение применения 
пунктов 2 — 4 статьи 17 в соответствии с предло
жением Японии, содержащимся в подпункте а доку
мента А / СОИР.89/С.1/Ь.210.

42. Предложение отклоняется 38 голосами против
10 при 10 воздержавшихся.

43. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает делегациям вы
сказаться по второй предложенной Японией ого
ворке в отношении исключения применения пункта 
2 статьи 21 (подпункт Ъ документа А/СОИР.89/С. 
1/Ь.210).

44. Г-н АМОРОСО (Италия) говорит, что эта ого
ворка необходима для Италии, поскольку правила, 
предусмотренные в пункте 2 статьи 21, противоре
чат Брюссельской конвенции 1952 года относитель
но наложения ареста на морские суда, которую 
Италия ратифицировала и которая в настоящее 
время входит составной частью в ее законода
тельство.
45. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) поддерживает эту 
оговорку, поскольку она позволяет избежать кон
фликта с другими конвенциями, регулирующими 
морские перевозки.
46. Г-н ЛЕОН МОНТЕСИНО (Куба) поддерживает 
предложенную оговорку по тем же соображениям, 
которые были изложены двумя предыдущими ора
торами.
47. Г-н КАНЬЕНЬЕ (Объединенная Республика Тан
зания), г-н УДАВУЛА (Уганда) и г-н ВИНСЕНТ 
(Сьерра Леоне) выступают против этой оговорки по 
той причине, что она препятствует гармонизации 
международных правил по данному вопросу.
48. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование вто
рую оговорку Японии, предполагающую исключе
ние применения пункта 2 статьи 21 (подпункт Ъ до
кумента А/СОИЕ89/С.1/Ь.2Ю).
49. Предложение отклоняется 27 голосами против
19 при 15 воздержавшихся.
50. Г-н АВРАМЕ АС (Греция) представляет три ого
ворки, предложенные его делегацией к подпунктам
а, Ь и с пункта 1 документа А/СОИР.89/С.1/Ь.179. 
Первая оговорка предусматривает, что соответст
вие единицы, указанной в статье 6, национальной 
валюте может время от времени устанавливаться 
соответствующим государством на срок не более 
шести месяцев. Эта оговорка предлагается с учетом 
весьма реальных трудностей, с которыми столкнут
ся некоторые страны при установлении пределов 
ответственности перевозчика, указанных в статье 6, 
поскольку они должны рассчитываться в нацио
нальной валюте на основе СПЗ. Однако существуют 
страны, в которых судья не сможет получить ин
формацию о стоимости СПЗ в местной валюте на 
день вынесения судебного решения. Предлагаемое 
Грецией решение основывается на практике банков
ского дела, которая заключается в периодической 
публикации уровней, действующих на евродолларо
вом рынке. Но предлагаемое решение не является 
единственно возможным: можно было бы приме
нять уровни, действующие на дату возбуждения 
иска.
51. Вторая оговорка, предложенная Грецией, пре
следует цель упрощения процедуры подписания и 
ратификации Конвенции или присоединения к ней 
многих стран, которые могут столкнуться с труд
ностями при соблюдении положений, касающихся
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компетенции и арбитража. Довод, согласно кото
рому оговорки препятствуют обеспечению едино
образия норм права, является неубедительным, по
скольку государство, ратифицирующее Конвенцию, 
заинтересовано в том, чтобы к ней присоединилось 
по возможности большее число государств, а воз
можность включения оговорок упрощает процесс 
присоединения к Конвенции.

52. Третья оговорка, предложенная Грецией, пред
полагает исключение применения некоторых или 
всех положений Конвенции в тех случаях, когда осу
ществляется перевозка живых животных и груза 
необычного характера или состояния и когда такая

перевозка не относится к числу обычных коммер
ческих операций. Речь идет о том, чтобы позволить 
сторонам договора перевозки, требующей принятия 
особых мер предосторожности, как, например, при 
перевозке уникальных древних статуй, отказаться от 
применения норм Конвенции, которые совершенно 
определенно не учитывают таких случаев. Что же 
касается неприменения данной Конвенции к перевоз
ке живых животных, то это, очевидно, отвечает 
пожеланиям, выраженным странами, занимающи
мися таким видом торговли.

Заседание закрывается в 12 час. 10 мин.

37-е заседание
Среда, 29 марта 1978 года, 14 час. 10 мин.

Председатель: г-н М. ШАФИК (Египет)

Рассмотрение статей 1—25 проекта конвенции о 
морской перевозке грузов и проекта статьи «Ого
ворки» в проекте положений, подготовленном 
Генеральным секретарем, в отношении осу
ществления Конвенции, оговорок и других заклю
чительных положений проекта конвенции (окон
чание) (А/СООТ.89/5, А/С01ЧГ.89/6, А/СООТ. 
89/7 и А(1(1.1, А/СООТ.89/8, А/СООТ.89/С.1/Ь. 
179, Ь.201, Ь.209)

Статья [ ]. Оговорки (окончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
продолжить рассмотрение статьи, касающейся ого
ворок, предложенной Грецией (А/СООТ.89/С. 
1/Ь .179).

2. Г-н ПТАК (Польша) говорит, что оговорки, пре
дусмотренные в предложении Греции, окажутся по
лезными для многих государств, желающих стать 
участниками Конвенции. Поэтому его делегация 
готова поддержать предложенную статью.

3. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) говорит, что с учетом участия дру
гих предложений, касающихся оговорок, его деле
гация внесет предложение полностью исключить 
статью об оговорках.

4. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что его делега
ция не столкнулась с трудностями в принятии пунк
та 1а предложения Греции при условии, что он 
будет содержать четко выраженное положение о 
том, что соответствующая единица, указанная в ста
тье 6 проекта конвенции, означает специальные 
права заимствования (СПЗ) и что стоимость СПЗ 
будет определяться в соответствии с системой Меж
дународного валютного фонда.

А/СООТ. 89/С.1./8К. 37

5. Г-н АВРАМЕ АС (Греция) говорит, что его деле
гация исходила из предположения, что соответст
вующей единицей, безусловно, будут являться СПЗ. 
Цель предлагаемой им оговорки заключается в том, 
чтобы предусмотреть регулярную оценку соответ
ствия СПЗ национальной валюте, с тем чтобы 
судьи или арбитры могли в процессе принятия ре
шений легко определять возникающие суммы.

6. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) го
ворит, что стоимость СПЗ объявляется на ежеднев
ной основе. Его делегация считает, что положение, 
предложенное делегацией Греции, может нанести 
значительный ущерб валютной системе МВФ, и 
поэтому он испытывает в отношении его серьезные 
сомнения.

7. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) присоединяется к мне
нию, выраженному представителем Соединенных 
Штатов Америки. Более того, данная проблема уже 
получила полное рассмотрение в рамках пунктов 1 и
2 статьи 26, содержащих текст «общей договорен
ности» (А/СООТ.89/С.1/Ь.211), который охваты
вает как случай, касающийся членов, так и случай, 
касающийся нечленов МВФ. Его делегация не мо
жет принять первую из оговорок, предложенных 
Г рецией.
8. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету провес
ти голосование по подпункту а статьи об оговорках, 
предложенной делегацией Греции (А/СОН Р. 8 9 /С. 
1/Ь.179).
9. Подпункт  а предложения Греции отклоняется 
22 голосами против 6 при 28 воздержавшихся.

10. Г-н АВРАМЕ АС (Греция) заявляет, что его 
делегация снимет подпункт Ь своего предложения.



422 Часть И, Краткие отчеты — Первый комитет

11. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, предложив высказать заме
чания по подпункту с текста Греции, говорит, что в 
случае отсутствия каких-либо заявлений в поддерж
ку данного предложения он будет считать, что оно 
отклоняется.
12. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) отмечает, что цель 
включения положения об оговорках заключалась 
в том, чтобы определить вопрос о том, какое 
правило применяется в соответствии с общим меж
дународным правом, и установить единообразную 
практику по этому вопросу. Он считает, что, по 
общему мнению членов Комитета, не следует до
пускать каких-либо оговорок по отношению к Кон
венции. Статья об оговорках в основном тексте 
(А/СОИР.89/6) предусматривает, что Договари
вающееся государство может вносить лишь те ого
ворки, которые допускаются в соответствии с 
пунктом 1 данной статьи, однако отклонение пред
ложения Г реции предполагает, что Комитет не под
держивает столь выраженных положений. Если это 
так, то ссылки в оговорках статьи на пункт 1 те
ряют какое-либо значение.

13. Г-н БЕНТЕЙН (Бельгия) говорит, что вопрос 
о включении статьи, касающейся оговорок, не мо
жет быть урегулирован до тех пор, пока делегации 
не получат возможность изучить предложение по 
данному вопросу, которое, по его мнению, должно 
быть представлено делегацией Франции на пленар
ное заседание Конференции.

14. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что он, 
как и представитель Норвегии, полагает, что, по 
общему мнению членов Комитета, не следует вклю
чать в проект конвенции положение об оговорках.

15. Г-н СМАРТ (Сьерра Леоне), поддерживая заме
чание, высказанное представителем Норвегии, го
ворит, что его делегация выступает за исключе
ние статьи об оговорках в целом, содержащейся в 
документе А/СОИР.89/6, кроме принципа, вопло
щенного в пункте 2.

16. В ответ на вопрос, поставленный ПРЕДСЕДА
ТЕЛЕМ, г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что в 
свете высказанных мнений он желает внести пред
ложение об исключении пунктов 1, 3, 4 и 5 статьи 
об оговорках. Однако если Конференция примет 
решение, допускающее оговорки, то потребуется 
текст, аналогичный данной статье в целом.

17. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что до пред
ставления предложения Франции об оговорках Ко
митет должен окончательно рассмотреть часть 
предложения представителя Норвегии и исключить 
пункт 1 и какие-либо ссылки, сделанные на него в 
пунктах 3, 4 и 5.
18. Г-н ДИКСИТ (Индия) говорит, что одна из 
причин, по которым не были приняты оговорки, 
предложенные делегацией Греции, заключается в 
том, что большинство делегаций, которые весьма 
усердно работали над каждым элементом Конвен
ции, не желают, чтобы ее положения были сведены 
на нет. Одним из последствий отказа от включения 
положения об оговорках явится то, что будет при

меняться Венская конвенция о праве международ
ных договоров;1 статья 19 этого документа пре
дусматривает, что государство может формулиро
вать оговорку, за исключением тех случаев, в част
ности, когда оговорка «несовместима с объектом и 
целями договора». Вряд ли кто-либо может ска
зать с определенностью о том, что является объек
том и целью договора, когда отсутствует преам
була, содержащая положение по данному вопросу. 
Поэтому в случае полного включения такой статьи 
будет представлено гораздо больше оговорок, чем в 
случае включения конкретного положения по дан
ному вопросу. Вполне естественно, что каждая 
страна хотела бы, чтобы каждая статья соответст
вовала занимаемой ею позиции, однако с точки 
зрения Конвенции, предназначенной для обеспече
ния единообразия и содействия гармоничной между
народной торговле, такое положение может лишь 
нанести ущерб самой основе, для создания которой 
Конференцией прилагаются столь настойчивые уси
лия. Он настоятельно призывает Комитет учесть 
эти соображения.

19. По мнению оратора, следует принять лишь пер
вую часть пункта 2 данной статьи, где говорится, 
что «К настоящей Конвенции не может быть сде
лано никаких оговорок», и исключить оставшуюся 
часть статьи.
20. Г-н ТАНИКАВА (Япония) поддерживает пред
ложение Советского Союза о полном исключении 
статьи, касающейся оговорок.

21. Г-н МОРЕНО ПАРТИДАС (Венесуэла) поддер
живает мнения, выраженные представителями 
Сьерра Леоне и Норвегии.

22. Г-н Г АНТЕН (Федеративная Республика Г ерма
нии) говорит, что вопрос, стоящий перед Комите
том, является четким и простым: либо полностью 
исключить статью об оговорках, либо сохранить в 
качестве отдельной статьи положения, где говорит
ся, что «К настоящей Конвенции не может быть 
сделано никаких оговорок». Поэтому он считает, 
что Комитет должен приступить к голосованию.
23. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) отмечает, что предло
жение Франции (А/СОИР.89/С. 1/Ь.209) необходимо 
рассмотреть на пленарном заседании и что предло
жение Греции (А/СОИР.89/С.1/Ь.179) не было при
нято. В этих обстоятельствах, а также ввиду того, 
что он не может согласиться с предложением Со
ветского Союза, он присоединяется к мнению о 
том, что Комитету следует предложить включение 
в Конвенцию единого положения, предусматри
вающего, что к ней не может быть сделано никаких 
оговорок.

24. Г-н НЕЛЬСОН (Швеция) говорит, что его деле
гация также поддерживает такое положение.
25. Г-н МАСУД (Пакистан) говорит, что он также 
согласен с мнением о необходимости сохранить

1 См. ОДгсга! К есогёз о /  (Не ЦпИей ЯаПопа Соп/егепсе оп (Не Ь а к  
о /  ТгеаНез, ОоситеШв о /  IНе Соп/егепсе (издание Организации 
Объединенных Наций, в продаже под N° Е.70.У.5), йосшпеШ 
А /  СОЫР.39 /  27, р. 287.
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положение о том, что к Конвенции не может быть 
сделано никаких оговорок и что в ином случае сле
дует применять Венскую конвенцию о праве между
народных договоров. Более того, сама цель Конвен
ции, которая заключается в том, чтобы кодифици
ровать международное право по данному вопросу и 
ввести единообразие, будет подорвана.

26. Г-н НЕЛЬСОН (Гана) считает, что ввиду того, 
что все предложенные оговорки были отклонены, 
в Конвенцию следует включить ясно выраженное 
запрещение в отношении оговорок. Венская конвен
ция о праве международных договоров может при
меняться лишь в случае отсутствия такого поло
жения.

27. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что его делегация выступает за сохранение 
пункта 2.
28. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалистиче
ских Республик) говорит, что с учетом высказанных 
замечаний он снимет предложение своей делегации.

29. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что было высказа
но общее мнение в пользу исключения статьи об 
оговорках, за исключением первой части пункта 2, 
видоизмененной следующим образом: «К настоя
щей Конвенции не может быть сделано никаких 
оговорок». Поэтому он предлагает Комитету при
нять решение об исключении пунктов 1, 3, 4 и 5 дан
ной статьи и передаче пункта 2 с внесенными в него 
поправками на рассмотрение Редакционного ко
митета.

30. Предложение принимается.

Статья [  ]. Пересмотр пределов ответственно
сти и расчетной единицы или валютной единицы

31. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание на два 
предложения, представленные соответственно Да
нией, Финляндией, Норвегией и Швецией (А/СОИР. 
89/С.1/Ь.209) и Францией (А /ОЖ Р.89/С.1/Ь.201) 
по вопросу о пересмотре величин пределов ответ
ственности. Он предлагает представителю Норве
гии высказать свои соображения по предложению 
Скандинавских стран.

32. Г-н СЕЛЬВИГ (Норвегия) говорит, что предло
жение, содержащееся в документе А/СОИР.89/С. 
1/Ь.209, касается вопроса, который делегации Скан
динавских стран считают одним из наиболее важ
ных для будущих конвенций. Он напоминает чле
нам Комитета, что во время обсуждения на Коми
тете вопроса о пределах ответственности была сде
лана ссылка на снижение в реальном исчислении 
сумм пределов ответственности за прошедшие де
сять лет, происшедшее главным образом вследст
вие инфляции во всем мире. Видимо, это явление 
будет наблюдаться и в будущем; поэтому на по
следующем этапе государства могут прийти к мне
нию, что установленные в Конвенции пределы 
являются слишком низкими в реальном исчислении, 
и поэтому не смогут присоединиться к Конвенции. 
Поэтому целесообразно учредить некоторую спе
циальную процедуру пересмотра пределов ответ

ственности и расчетной единицы, однако не нару
шая основной структуры Конвенции. Согласно 
пункту 1 предложения Скандинавских стран депо
зитарий будет наделен полномочиями на созыв кон
ференции — под эгидой Организации Объединен
ных Наций — всех государств, а не только Дого
варивающихся государств. Пункт 2 предусматри
вает, что депозитарий должен созывать такую 
конференцию либо по предложению не менее ’Д 
Договаривающихся государств, либо по просьбе 
ЮНСИТРАЛ, если он считает, что призошло зна
чительное изменение стоимости этих сумм. Оратор 
считает, что, поскольку ЮНСИТРАЛ разрабатыва
ла данный проект конвенции, она является соответ
ствующим органом для осуществления подготови
тельной работы для такой конференции. Пункт 3 
предусматривает, что любая поправка, принятая 
таким образом, вступает в силу после принятия У2 
Договаривающихся государств.
33. В пункте 4 говорится о ситуации, которая мо
жет возникнуть в случае, если некоторые государ
ства по-прежнему являются сторонами Конвенции в 
ее неизменной форме, в то время как другие госу
дарства соглашаются с принятыми поправками. 
Его основная цель заключается в том, чтобы обе
спечить такое положение, при котором последние 
будут иметь право на применение новых пределов 
даже в отношении граждан Договаривающихся го
сударств, которые не приняли поправки. Это устра
нит трудности, которые могут возникнуть в том 
случае, если — даже тогда, когда перевозка осу
ществляется между двумя государствами, которые 
приняли поправку, — перевозка осуществляется 
судном из государства, которое не сделало этого — 
ситуация, в которой государства, принявшие по
правку, будут в принципе связаны Конвенцией в ее 
старой форме в отличие как от страны судна, так и 
самого судна. По мнению делегаций Скандинавских 
стран, пункт 4 является необходимым для исключе
ния неравенства, причиной которого может явиться 
отошение сторон к различным странам.

34. Пункт 5, который носит технический характер, 
аналогичен положению, регулирующему представ
ление обычных поправок к Конвенции.

35. Предложенная процедура явится средством за
щиты от снижения стоимости пределов ответствен
ности в реальном исчислении, которое в ином слу
чае поставит под угрозу соответствующее осу
ществление Конвенции.

36. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что по содержа
нию предложение Франции (А/СОНР.89/С.1/Ь.201) 
соответствует предложению Скандинавских стран. 
Поэтому он обращается к представителю Франции 
с вопросом, желает ли он сохранить свое пред
ложение.

37. Г-н КАРО (Франция) говорит, что существует 
возможность объединения двух предложений. Одна
ко смысл предложения Франции заключается в том, 
что оно предусматривает процедуру автоматическо
го пересмотра каждые пять лет и автономию кон
ференции по пересмотру по отношению к другим
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органам. Кроме того, оно сформулировано весьма 
точно. Однако он не будет настаивать на предложе
нии, если это совпадает с мнением Председателя.
38. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что, хотя 
его делегация поддерживает предложение Сканди
навских стран, она выражает также согласие с пред
ложением Франции в отношении процедуры авто
матического пересмотра. Поэтому он считает, что в 
пункт 2 первого предложения следует внести по
правку, предусматривающую, что конференция по 
пересмотру будет созываться каждые пять лет или 
по просьбе не менее чем у4 Договаривающихся го
сударств.
39. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что условия 
предложения Франции представляются весьма при
емлемыми.
40. Его делегация испытывала некоторые труднос
ти в отношении пункта 2 предложения Скандинав
ских стран, где говорится, что ЮНСИТРАЛ будет 
принимать решение о том, что произошло значи
тельное изменение стоимости сумм. Членами 
ЮНСИТРАЛ являются не все члены Организации 
Объединенных Наций, и поэтому некоторые Дого
варивающиеся стороны Конвенции не будут пред
ставлены на его заседаниях во время принятия та
кого решения. Поэтому представляется возможным 
внесение в пункт 2 поправки, предусматривающей, 
что конференция по пересмотру будет созываться в 
том случае, если об этом поступит просьба от со
ответствующего органа Организации Объединен
ных Наций во исполнение решения, принятого боль
шинством Договаривающихся государств. С этой 
оговоркой он может поддержать предложение Скан
динавских стран.
41. Г-н МАРТИНЕС МОРСИЛЬО (Испания), под
держивая замечания предыдущего оратора в отно
шении пункта 2 предложения Скандинавских стран, 
говорит, что принятие такого положения предоста
вит ЮНСИТРАЛ полномочия в отношении Конвен
ции, которая должна быть автономной по своему 
характеру. В предложении Франции содержатся 
принципы, которые его делегация может под
держать.
42. Г-н САНЬ АОЛ У (Нигерия) говорит, что его де
легация приветствует предложение Скандинавских 
стран, цель которого заключается в противодейст
вии отрицательному воздействию мировой инфля
ции. Что касается пункта 2, он считает, что здесь 
могут возникнуть некоторые трудности, так как 
ЮНСИТРАЛ, видимо, не может обращаться с 
просьбой о созыве конференции по пересмотру без 
согласия всех ее членов, и не все Договаривающие
ся государства являются членами ЮНСИТРАЛ. 
Однако эти возражения не являются очень серьез
ными, и он считает, что, поскольку ЮНСИТРАЛ 
подготавливала проект конвенции, она является со
ответствующим органом для проведения подгото
вительной работы по созыву такой конференции. 
Более того, любое опасение, которое может у него 
возникнуть по этому вопросу, рассеивается поло
жением, где говорится, «когда это предлагают не 
менее I  Договаривающихся государств».

43. Первоначально его делегация считала, что пункт 
4 предложения Скандинавских стран в том виде, в 
котором он сформулирован, может рассматривать
ся как наносящий ущерб суверенным правам госу- 
дарства-члена и договорному принципу ра«а хит 
хегуапда. Однако он отмечает, что пункт 4 статьи 
40 Венской конвенции о праве международных до
говоров предусматривает, что соглашение о внесе
нии поправок не связывает государство, уже являю
щееся участником договора, но не ставшее участ
ником соглашения о внесении поправок в договор. 
Поэтому он считает, что принцип, лежащий в ос
нове пункта 4, является убедительным, так как он 
направлен на обеспечение более широкого принятия 
поправки, внесенной в первоначальный договор. 
Его делегация считает также, что государство-член, 
осуществляющее торговлю с другим государством- 
членом, которое приняло поправку, должно счи
таться применяющим Конвенцию с внесенными в 
нее поправками. Если такое толкование пункта 4 
является правильным, он обращается к авторам 
предложения с настоятельной просьбой уточнить их 
намерение.

44. С учетом этих замечаний его делегация поддер
живает предложение Скандинавских стран.

45. Г-н ВАНСЕК (Объединенная Республика Каме
рун) говорит, что предложения, содержащиеся в 
документах А/СОИР.89/С.1/Ь.201 и Ь.209, являют
ся в значительной мере дополнительными и что его 
делегация приветствует основную идею, общую для 
обоих предложений.
46. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) приветствует идею, 
лежащую в основе предложений Франции и Скан
динавских стран. Валютная стабильность необхо
дима для обычной международной торговли, од
нако достичь ее чрезвычайно трудно. Ссылаясь на 
предложение делегации Франции, он считает, что 
было бы лучшим указать, что пятилетний срок 
является минимальным для пересмотра пределов 
ответственности. Его делегация считает, что соче
тание двух предложений — главным образом на ос
нове текста документа А/СОИР.89/С.1/Ь.209, одна
ко содержащее положение о том, что конференции 
по пересмотру не могут быть созваны ранее чем по 
прошествии пяти лет, — явится приемлемым спо
собом обеспечения стабильности пределов ответ
ственности.

47. Г-н ПОПОВ (Болгария) говорит, что, хотя его 
делегация приветствует идею, лежащую в основе 
документа А/СОИР.89/С.1/Ь.209, он считает несо
ответствующим предложение о том, чтобы 
ЮНСИТРАЛ была наделена полномочиями обра
щаться к правительству-депозитарию с просьбой о 
созыве конференции по пересмотру; ЮНСИТРАЛ 
не располагает полномочиями представлять суве
ренные государства таким образом. Кроме того, 
предложенное количество государств, обращаю
щихся с просьбой, необходимое для созыва конфе
ренции по пересмотру, является слишком малень
ким; она должна созываться по просьбе не менее 
чем Уз Договаривающихся государств. Следует до
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бавить, что количество Договаривающихся госу
дарств, упомянутое в пункте 3 предложенного тек
ста, не составляет большинства. По этим причи
нам его делегация не может поддержать предло
жение Скандинавских стран в том виде, в котором 
оно сформулировано.

48. Г-жа ОЛОВО (Уганда) говорит, что ее делега
ция приветствует два предложения. Что касается 
сроков созыва конференций по пересмотру, ее деле
гация отдает предпочтение пятилетнему сроку, упо
мянутому в предложении Франции, так как может 
оказаться трудным для ЮНСИТРАЛ получить со
гласие от достаточного количества его членов по 
вопросу о том, что произошло значительное изме
нение стоимости пределов ответственности, как это 
предложено в документе А/СОНР.89/С.1/Ь.209. В 
этой связи следует заменить в пункте 2 слово «счи
тая», стоящее после выражения «когда 
ЮНСИТРАЛ просит об этом», словами «если она 
считает». Что касается пункта 3 этого документа, 
ее делегация считает, что в текст должна быть вне
сена поправка, предусматривающая, что принятие 
со стороны 20 Договаривающихся государств — 
вместо /2 их — будет достаточно для вступления в 
силу любой поправки, так как это количество было 
согласовано на Втором комитете, как необходимое 
для вступления в силу Конвенции. Соответственно 
цифра в размере 'А Договаривающихся государств, 
упомянутая в пункте 2, должна быть сокращена для 
установления соответствующей пропорции.
49. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает прервать заседа
ние и создать Специальную рабочую группу в сос
таве представителей Болгарии, Франции, Норвегии, 
Филиппин, Польши и Уганды для разработки сов
местного текста на основе предложений, содержа
щихся в документах А/ОЖ Р.89/С .1/Ь.201 и Ь.209, 
во время перерыва в работе заседания.

50. Предложение принимается.

51. Заседание прерывается в 15 час. 40 мин. и возоб
новляется в 16 час. 55 мин.

52. Г-н ОКАЛИ (помощник Секретаря Первого ко
митета) зачитывает текст пересмотренного пред
ложения, подготовленного Специальной рабочей 
группой на основе текстов, содержащихся в доку
ментах А/СОНР.89/С. 1/Ь.201 и Ь.209. Пересмотрен
ный текст гласит:

«1. Несмотря на положения статьи [Пересмотр 
и внесение поправок], депозитарий в соответствии 
с пунктом 2 настоящей статьи созывает конфе
ренцию с единственной целью изменения сумм, 
указанных в статье 6 и пункте 2 статьи 26, или с 
целью замены одной или обеих единиц, указанных 
в пунктах 1 и 3 статьи 26, другими единицами.

2. Конференция по пересмотру созывается де
позитарием каждые пять лет или когда об этом 
просит не менее>з Договаривающихся государств.

3. Любое решение конференции принимается 
большинством в % участвующих государств. Де
позитарий сообщает о поправке всем Договари

вающимся сторонам для принятия и всем госу
дарствам, подписавшим Конвенцию, для инфор
мации.

4. Любая принятая поправка вступает в силу 
в первый день месяца через год после ее принятия 
^Договаривающихся государств. Принятие осу
ществляется путем сдачи на хранение депозита
рию официального документа для этой цели.

5. После вступления в силу поправки Догова
ривающееся государство, принявшее эту поправ
ку, имеет право применять Конвенцию с внесен
ными в нее поправками в отношениях с Догова
ривающимися государствами, которые в течение 
шести месяцев после принятия поправки не уве
домили депозитария о том, что они не считают 
для себя эту поправку обязательной.

6. Считается, что Конвенция с внесенными в 
нее поправками применяется к любому документу 
о ратификации, принятии, утверждении или при
соединении, сданному на хранение после вступле
ния в силу поправки к настоящей Конвенции».

53. Г-н АМОРОСО (Италия) говорит, что его деле
гация пока еще испытывает некоторые трудности в 
отношении пересмотренного текста, так как пункт 2 
не содержит положения о минимальном промежут
ке между конференциями по пересмотру. Согласно 
предложенному тексту, конференция по пересмотру 
может созываться депозитарием в любое время в 
случае поступления просьбы об этом со стороны 
Уз Договаривающихся государств. Его делегация 
может согласиться с идеей об автоматическом со
зыве каждые пять лет, как это было предусмот
рено в первоначальном предложении Франции 
(А/СОНР.89/С.1/Ь.201). В данный предложенный 
текст следует внести поправку, предусматриваю
щую пятилетний минимальный период.
54. Вступление в силу поправок потребует их при
нятия очевидным большинством Договаривающих
ся государств. Поэтому количество, упомянутое в 
предложенном пункте 4, следует изменить с / 2 до %.

55. Хотя он с признательностью отмечает усилия 
Специальной рабочей группы и потребность в эко
номии времени, он тем не менее считает, что пере
смотренный текст требует некоторых изменений, с 
тем чтобы он был приемлемым для всех делегаций.

56. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Герма
нии) говорит, что его делегация не может поддер
жать пересмотренное предложение. В целом он не 
видит необходимости в пересмотре пределов ответ
ственности. Если период пересмотра вообще заслу
живает упоминания, его делегация может согла
ситься с предложением, содержащимся в документе 
А /О Ж Р.89/С .1/Ь.209. Однако он не видит причин в 
обязательном пересмотре каждые пять лет.

57. Г-н КАСТРО (Мексика) говорит, что его деле
гация может принять пересмотренный текст, пред
ложенный Специальной рабочей группой. Пункт 2 
этого предложения предусматривает пересмотр 
каждые пять лет, однако в то же время гаранта-
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рует суверенные права Договаривающихся го
сударств.

58. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) считает, что обязатель
ное проведение конференций по пересмотру каждые 
пять лет будет весьма дорогостоящим для многих 
стран. Положение о пятилетнем периоде следует 
исключить, с тем чтобы такие конференции созыва
лись лишь по просьбе Уз или более Договариваю
щихся государств, которые, безусловно, будут дей
ствовать со всей ответственностью при принятии 
решений об обращении с такой просьбой.

59. Г-н СВИНИ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что он отдает предпочтение пересмотрен
ному тексту в том виде, в котором он сформули
рован; однако, если большинство членов отдает 
предпочтение исключению требования о созыве 
конференций по пересмотру каждые пять лет, коли
чество просьб, необходимых для созыва такой кон
ференции, следует сократить с Уз до У* Договари
вающихся государств.

60. Г-н КХУ (Сингапур) говорит, что он возражает 
против обязательного созыва конференции по пере
смотру каждые пять лет; это слишком жесткое 
требование. Однако он может согласиться с предло
жением о том, чтобы ’Л,а не Уз Договаривающихся 
государств имела возможность обращаться с прось
бами о созыве конференции по пересмотру.

61. Г-н КЛЕТОН (Нидерланды) говорит, что он со
гласен с мнением представителей Ганы и Сингапура 
о том, что неразумно включать положение об ав
томатическом созыве конференции по пересмотру 
каждые пять лет. Такие конференции должны про
водиться лишь в случае необходимости, и в этой 
связи он не нашел в предложении Специальной ра
бочей группы какое-либо указание на значительные 
изменения реальной стоимости. Его делегация мо
жет принять пересмотренную формулу, соответст
вующую той, которая предусмотрена статьей 21 
Конвенции об ограничении ответственности по мор
ским требованиям 1976 года.
62. Он также испытывает трудности в отношении 
пункта 4 проекта в плане его соотношения с пунк
том 5, так как он считает, что даже в случае приня
тия поправки лишь половиной Договаривающихся 
государств они могут устанавливать пересмотрен
ные пределы в отношении других Договаривающих
ся государств, которые особо не уведомили депози
тария о том, что они не считают себя связанными 
этой поправкой. Будет трудно убедить парламент 
Нидерландов согласиться с таким положением.

63. Г-н БАЙЕРС (Австралия) говорит, что он под
держивает пересмотренный текст в том виде, в 
котором он сформулирован. Члены Комитета вы
сказали свое мнение относительно пятилетнего сро
ка пересмотра, и большинство, видимо, отдает 
предпочтение обязательному сроку пересмотра. 
Если станет ясно, что увеличение пределов ответ
ственности не является необходимым, конференция 
по пересмотру может быть короткой. Однако во 
время быстрой инфляции разумно предусмотреть

положения, касающиеся такого пересмотра, с тем 
чтобы обеспечить соответствие пределов потребно
стям времени.

64. Г-н НДАВУЛА (Уганда) говорит, что положе
ние об обязательном пятилетнем сроке пересмотра 
основано на разумном предложении, что в течение 
такого периода произойдут изменения в мировой 
валютной стоимости достаточно значительные, 
чтобы возник вопрос о необходимости созыва кон
ференции по пересмотру.

65. Г-н КУАРТЕЙ (Гана) говорит, что его делега
ция не имеет твердой позиции по вопросу о сокра
щении количества просьб, необходимых для созыва 
конференции по пересмотру, с у3 до У4 Договари
вающихся государств. Однако он желает внести 
официальное предложение об исключении слов 
«каждые пять лет или» из пункта 2 на том основа
нии, что Договаривающиеся государства будут 
осведомлены о периодах значительных колебаний, 
в связи с которыми возникает необходимость о со
зыве конференции. Такое исключение устранит воз
можность созыва конференции, в ходе которой 
будет установлено то, что в этом не было необхо
димости.

66. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) выражает свое согласие с тем, 
что положение, предусматривающее обязательный 
созыв конференции по пересмотру каждые пять лет, 
является неразумным и неприемлемым. В отноше
нии пункта 4 пересмотренного текста он заявляет о 
своем согласии с мнением представителя Италии о 
том, что количество принятий, требуемое для 
вступления в силу поправки, должно соответство
вать двум третям вместо одной второй.

67. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что в 
ходе разработки пересмотренного текста Специаль
ная рабочая группа учла то, что, по ее мнению, 
большинство членов Комитета желает включить в 
пункт 2 положение, соответствующее положению 
представителя Франции, а именно автоматический 
созыв конференции по пересмотру каждые пять лет.

68. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
провести голосование по предложениям, исключить 
слова «каждые пять лет или» из пункта 2 пере
смотренного текста и заменить слова «одной тре
ти» словами «одной четверти» в этом же пункте.

69. Эти изменения принимаются 36 голосами про
тив 11 при 21 воздержавшемся.

70. Г-н ЕПЕС (Венесуэла) говорит, что его делега
ция голосовала против предложенных поправок на 
том основании, что она, во-первых, считает необ
ходимым созыв конференции по пересмотру каж
дые пять лет, и, во-вторых, вопрос о количестве 
просьб, необходимых для созыва конференции по 
пересмотру, полностью охватывается решением 
Второго комитета, основанным на предложении 
Норвегии (А/СОИР.89/С. 1/Ь.26).



37-е заседание —29 марта 1978 года 427

71. Г-н БУРГУЧЕВ (Союз Советских Социалисти
ческих Республик) говорит, что он воздержался от 
голосования, так как, хотя он и согласен с предло
жением об исключении требования об обязательном 
созыве конференции по пересмотру каждые пять 
лет, он не согласен с сокращением количества 
просьб, необходимых для созыва конференции с % 
до У* Договаривающихся государств.

72. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
провести голосование по предложению Италии о 
замене слов «одной второй» в пункте 4 пересмот
ренного текста словами «двумя третями».

73. Предложение принимается 32 голосами против 
27 при 8 воздержавшихся.

74. Пересмотренный текст в целом с внесенными в 
него поправками принимается 35 голосами против 6 
при 23 воздержавшихся.

Завершение работы Комитета
75. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ объявляет работу Первого 
комитета завершенной.

Заседание закрывается в 17 час. 45 мин.
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КРАТКИЕ ОТЧЕТЫ ЗАСЕДАНИЙ ВТОРОГО КОМИТЕТА 

1-е заседание
Понедельник, 13 марта 1978 года, 11 час. 15 мин.

Председатель: г-н Д. ПОПОВ (Болгария).

Утверждение повестки дня

1. Предварительная повестка дня (А/СОИР. 89/С. 
2/Ь. 1) утверждается.
Выборы заместителя Председателя и докладчика
2. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету отло
жить рассмотрение пункта 2 повестки дня до сле
дующего заседания.
3. Предложение принимается.

Рассмотрение проекта положений, подготовлен
ного Генеральным секретарем, в отношении осу
ществления Конвенции, оговорок и других заклю
чительных положений проекта конвенции о мор
ской перевозке грузов, за исключением проекта 
статьи «Оговорки» (А/СОИР.89/6 и Айй.1 и 2, 
А/О Ш Г.89/С.2/Ь.2)

4. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает, чтобы с целью 
ускорения работы Комитета его члены избегали 
общих заявлений по проектам статей в целом и 
сконцентрировали внимание на существе каждого из 
предлагаемых проектов статей.
5. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия), ссылаясь на 
предпоследнее предложение пункта 1 введения доку
мента А/СОИР.89/6, говорит, что, по-видимому, 
некоторые из предварительных заключительных по
ложений, подготовленных Секретариатом, основы
ваются на соответствующих положениях Конвен
ции о Кодексе поведения линейных конференций, 
например, проект статьи о вступлении в силу. Его 
делегация не может согласиться с общим направ
лением заключительных положений этого Кодекса 
поведения. Она стремится к тому, чтобы обсуждае
мый проект конвенции вступил в силу как можно 
быстрее, и поэтому предлагает упростить заключи
тельные положения по сравнению с Конвенцией о 
Кодексе поведения линейных конференций.

6. Г-н ЛАРСЕН (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что было бы разумным сформулировать 
заключительные положения таким образом, чтобы 
предлагаемая Конвенция вступила в силу после того, 
как ее ратифицирует значительное число государств, 
на которые приходится существенная процентная 
доля тоннажа мирового торгового флота.
7. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что он 
поддерживает замечания, высказанные представи-

А /СОИР. 89/С. 2 /8К . 1

телем Индии в отношении заключительных поло
жений предлагаемой Конвенции. Его делегация 
будет поддерживать альтернативный текст статьи 
о вступлении в силу, предложенный делегацией 
Индонезии (А/СОИР.89/С.2/Ь.2).

8. Г-н ЕПЕС (Венесуэла) говорит, что вступление в 
силу предлагаемой Конвенции не должно зависеть 
от ратификации Конвенции определенным коли
чеством государств, совокупный тоннаж торгового 
флота которых должен составить определенную 
процентную долю мирового флота. По мнению его 
делегации, заключительные положения должны 
быть как можно проще, с тем чтобы предлагаемая 
Конвенция могла вступить в силу как можно скорее.

9. Возвращаясь к вопросу об оговорках, он говорит, 
что если будут разрешены оговорки, то они долж
ны быть сведены к минимуму с целью избежания 
трудностей, которые могут возникнуть в Фом слу
чае, когда некоторые положения Конвенции будут 
применяться к отдельным государствам и не при
меняться к другим государствам.

10. Г-н КАРО (Франция) говорит, что его делегация 
также надеется, что заключительные положения 
будут как можно более простыми. Однако он счи
тает, что необходимо будет достигнуть компромис
са между тем, что желательно, и тем, что практи
чески разумно. Представляется необходимым пре
дусмотреть, чтобы предлагаемая Конвенция всту
пила в силу после того, как она будет ратифици
рована определенным количеством государств, 
на которые приходится определенная процентная 
доля тоннажа мирового торгового флота.

11. Г-н ТЕРАШИМА (Япония) говорит, касаясь 
заключительных положений, что заслуживает рас
смотрения прецедент, установленный в Конвенции 
о Кодексе поведения линейных конференций. Его 
делегация может представить предложение по дан
ному вопросу.

12. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает членам о своей 
просьбе в отношении того, что следует избегать 
общих заявлений по проектам статей в целом, и 
предлагает Комитету рассматривать проекты ста
тей поочередно.
13. Предложение принимается.
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Статья [1']. Депозитарий

14. Г-н СЕМИКАШЕВ (Союз Советских Социали
стических Республик) говорит, что его делегация не 
возражает в принципе против данного проекта ста
тьи, хотя она считает, что его можно было бы объе
динить с проектом статьи, касающимся подписания, 
ратификации и т. д. Соответствующее предложение 
по данному вопросу будет представлено в письмен
ной форме.

15. Г-н ФАХИМ (Египет) говорит, что его делегация 
не возражает против текста статьи в его нынешней 
формулировке, однако предлагает включить после 
слов «Организации Объединенных Наций» слова 
«в Нью-Йорке».

16. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что его 
делегация не возражает против нынешней формули
ровки данной статьи, однако она отмечает, что 
делегацией Советского Союза была представлена 
поправка.

17. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) отмечает, что в 
ряде международных документов, включая Венскую 
конвенцию о праве договоров, содержится конкрет
ное описание функций депозитария. Текст рассмат
риваемого проекта статьи является неполным в том 
отношении, что в нем не упоминаются обязанности, 
выполняемые Генеральным секретарем в отношении 
новой Конвенции.

18. Г-жа РОКА (Эквадор), соглашаясь с тем, что в 
Конвенции необходимо конкретно упомянуть функ
ции депозитария, выражает надежду, что предста
витель Индии представит в этой связи предложение 
в письменной форме.

19. Г-н СЛОАН (Секретариат) отмечает, что текст, 
представленный Комитету, был по возможности 
составлен в наиболее простой форме в связи с тем, 
что процедуры, относящиеся к функциям депозита
рия, в настоящее время должным образом установ
лены в соответствии с Венской конвенцией о праве 
договоров.

20. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки) 
считает, что текст проекта данной статьи необхо
димо сохранить в его нынешней формулировке.

21. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что при отсутствии 
возражений он будет считать, что Комитет может 
согласиться с тем, чтобы отложить дальнейшее 
рассмотрение данного проекта статьи до тех пор, 
пока заинтересованная делегация или делегации не 
представят поправок в письменной форме.
22. Предложение принимается.

Статья [2]. Выполнение Конвенции

23. Г-н КАНТЭН (Канада) говорит, что его делега
ция выступает за включение положений, аналогич
ных тем, которые содержатся в проекте статьи [2].

Н у м ер ац и я  проектов статей носит предварительный харак
тер.

Однако окончательное решение по данной статье бу
дет в значительной степени зависеть от того, войдут 
ли некоторые положения по существу в другие части 
Конвенции. Поэтому он предлагает перенести рас
смотрение данного проекта статьи на более позд
нюю стадию.

24. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) считает, что поло
жение, аналогичное рассматриваемому в данный 
момент, должно быть включено в Конвенцию лишь 
в том случае, если какое-либо государство сочтет, 
что оно действительно необходимо. Поэтому он 
поддерживает мнение о том, что следует отложить 
рассмотрение данного проекта статьи до тех пор, 
пока не будет выявлена такая необходимость.

25. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) предлагает Ко
митету рассмотреть возможность исключения дан
ного проекта статьи, поскольку содержащиеся в нем 
положения, несомненно, поставят перед государст
вами проблемы внутреннего и внешнего характера.

26. Г-н СЛОАН (Секретариат), отвечая на вопрос 
г-на КАРО (Франция), говорит, что он не может су
щественно дополнить информацию, содержащуюся 
в ссылке 1 к данному проекту статьи. Аналогичное 
положение было предусмотрено в Конвенции об ис
ковой давности в международной купле-продаже то
варов, которая была первой конвенцией, рассмот
ренной в рамках ЮНСИТРАЛ. Секретариат не 
убежден в полезности данного проекта статьи, и его 
текст был заключен в квадратные скобки, с тем 
чтобы участники Конференции могли сами решить 
вопрос о том, следует ли его включать.

27. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) гово
рит, что его делегация еще полностью не сформули
ровала определенного мнения в отношении данного 
проекта статьи. Предложение представителей Кана
ды и Австралии имеет то большое преимущество, 
что предполагает отложить обсуждение до тех пор, 
пока ситуация не прояснится.

28. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) поддерживает за
мечание предыдущего оратора.

29. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что его 
делегация не будет возражать против исключения 
данного проекта статьи, но может также согласить
ся с тем, чтобы перенести принятие решения на 
более позднюю стадию.

30. Г-н СЕМИКАШЕВ (Союз Советских Социали
стических Республик) говорит, что его делегация 
поддерживает предложение об исключении данного 
проекта статьи, но не будет возражать против того, 
чтобы отложить принятие решения по этому вопро
су до более позднего заседания.

31. Г-н ГАНТЕН (Федеративная Республика Г ерма
нии) говорит, что его делегация, представляющая 
федеральное государство, не считает данный проект 
статьи необходимым, но не будет возражать против 
его сохранения, если таково будет желание других 
государств.
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32. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что при отсутствии 
возражений он будет считать, что Комитет желает 
перенести дальнейшее рассмотрение данного про
екта статьи на более позднюю стадию.

33. Предложение принимается.

Статья [3/. Дата применения
34. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) говорит, что, 
возможно, было бы лучше рассмотреть вопрос о 
дате применения в связи с проектом статьи [6], по
священным вопросу вступления в силу. Поэтому он 
предлагает рассмотреть эти два проекта статей [3] 
и [6] совместно на более поздней стадии.
35. Г-н де БРУИН (Нидерланды), г-н МЮЛЛЕР 
(Швейцария), г-н НДАВУЛА (Уганда) и г-н НИАНГ 
(Сенегал) поддерживают предложение представите
ля Индии.

36. Предложение принимается.
Статья [4]. Подписание, ратификация [принятие, 

утверждение], присоединение

37. Г-н ТЕРАШИМА (Япония) предлагает сохра
нить во всей статье слова «принятие, утверждение»; 
Япония выступает за их сохранение по соображе
ниям, связанным с конституцией государства.

38. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) поддерживает 
предложение Японии на том основании общего ха
рактера, что следует принимать любые предложе
ния, облегчающие задачу по возможности большего 
числа государств в вопросе присоединения к данной 
Конвенции.
39. Она напоминает, что срок подписания, установ
ленный в некоторых недавно принятых конвенциях, 
касающихся морских перевозок (например, Лондон
ская конвенция 1976 года), является слишком крат
ким, и поэтому г-жа Брузелиус предлагает пре
дусмотреть в пунктах 1 и 3 данного проекта статьи 
двухлетний срок подписания.

40. Она поддерживает содержащееся в пункте 2 тре
бование о ратификации Конвенции теми сторонами, 
которые подписали ее, и выступает за исключение 
варианта подписания, имеющего обязательную 
силу.
41. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) говорит, что 
слова «принятие» и «утверждение» не имеют широ
кого применения в конвенциях Организации Объеди
ненных Наций и их значение во всяком случае под
разумевается термином «ратификация». Поэтому 
он предлагает изъять их из проекта статьи [4].

42. Он считает, что двухлетний срок подписания 
является слишком долгим, учитывая большое жела
ние многих государств обеспечить скорейшее вступ
ление Конвенции в силу. Поэтому он предлагает 
установить срок для подписания в один год.

43. Г-н ЕПЕС (Венесуэла) говорит, что если некото
рые государства предпочтут сохранить слова «при
нятие, утверждение», то он не будет настаивать на 
их исключении. Он согласен с представителем Ин

дии в том, что следует предусмотреть как можно 
более короткий практичный срок подписания, по
скольку государства, не подписавшие Конвенцию в 
установленный срок, смогут всегда прибегнуть к 
процедуре присоединения.

44. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки) 
согласен с представителем Японии, в том что слова 
«принятие, утверждение» следует сохранить.

45. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) согласен с пред
ставителем Индии в том, что слова «принятие, 
утверждение» являются лишними, но он не возра
жает против их сохранения. Он согласен с предло
жением представителя Индии о том, чтобы устано
вить срок подписания продолжительностью 12 ме
сяцев.

46. Г-н НДАВУЛА (Уганда) согласен с тем, что 
слова «принятие, утверждение» следует исключить, 
поскольку они являются лишними. Он предлагает 
установить срок подписания максимальной продол
жительностью в 12 месяцев.

47. Г-н МАРТИНЕС МОРСИЛЬО (Испания) гово
рит, что понятия «принятие, утверждение» подра
зумеваются в термине «ратификация» и поэтому 
являются излишними, но если некоторые государ
ства пожелают сохранить их, то это не должно 
вызвать серьезной проблемы. Срок подписания 
тоже не должен вызвать проблем, поскольку в слу
чае, если этот срок истек, всегда можно прибегнуть 
к процедуре присоединения.

48. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) не 
возражает против сохранения слов «принятие, ут
верждение». Срок, устанавливаемый для подписа
ния, будет частично зависеть от того, удастся ли 
разработать окончательный текст к концу данной 
Конференции. Он не согласен с тем, что установ
ление короткого срока подписания является безого
ворочно наиболее эффективным способом обеспече
ния вступления в силу Конвенции с минимальными 
задержками.

49. Г-н КАНГ (Республика Корея) согласен с тем, 
что срок подписания продолжительностью в один 
год должен быть достаточным.

50. Г-н ВУРЕХ (Либерия) говорит, что следует 
сохранить слова «принятие, утверждение». Срок 
подписания продолжительностью в один год дол
жен быть достаточным.

51. Г-н ПОТОМИНОС (Греция) согласен с предло
жением Норвегии относительно срока подписания.

52. Г-н КАНТЭН (Канада) говорит, что он не будет 
возражать против сохранения слов «принятие, 
утверждение».

53. Г-н ЕПЕС (Венесуэла) говорит, что если текст 
Конвенции будет готов к концу Конференции, то 
его можно будет подписать или, вероятно, необхо
димо будет провести короткую сессию для подпи
сания в Нью-Йорке. Было бы полезно, если бы 
представитель Соединенного Королевства предста
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вил официальное предложение, расширяющее его 
предыдущее заявление.
54. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает делегациям, что 
согласно правилу 28 правил процедуры предложе
ния должны представляться в письменной форме и 
распространяться среди всех делегаций не позднее 
чем в день, предшествующий заседанию, на кото
ром они обсуждаются.

55. Г-н СЕМИКАШЕВ (Союз Советских Социали
стических Республик) говорит, что он уже предло
жил объединить статьи [1] и [4]. Он подготовил 
соответствующее предложение в письменной 
форме2 :

2 Впоследствии распространен в качестве документа А/СО ИР. 
89/С.2/Ь.З.

Статья [  ]. Подписание, ратификация, 
присоединение

1. Настоящая Конвенция открыта для подписа
ния всеми государствами до... и по истечении 
этого срока остается открытой для присоеди
нения.

2. Настоящая Конвенция подлежит ратифика
ции подписавшими ее государствами.

3. Ратификационные грамоты и документы
о присоединении сдаются на хранение Генераль
ному секретарю Организации Объединенных 
Наций, который является депозитарием настоя
щей Конвенции».

Заседание закрывается в 13 час.

2-е заседание
Вторник, 14 марта 1978 года, 10 час. 15 мин.

Председатель: г-н Д. ПОПОВ (Болгария).
А /О Ж Р.89/С .2/5К .2

Выборы заместителя Председателя 
и докладчика(окончание)

1. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки) 
выдвигает кандидатуру г-на Тх. Д.А.М. де Бруина 
(Нидерланды) на пост заместителя Председателя.

2. Г-н РОТ (Федеративная Республика Германии), 
г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) и г-н ГЕЙ
РОС (Бразилия) поддерживают эту кандидатуру.

3. Г-н де Бруин (Нидерланды) избирается замести
телем Председателя путем аккламации.

4. Г-н АРРЕБОЛА (Куба) выдвигает кандидатуру 
г-на Н. Гейроса (Бразилия) на пост докладчика.

5. Г-жа РОКА (Эквадор), г-н ДУМБА (Уганда), 
г-н МУРАД (Индонезия), г-н ФАХИМ (Египет), 
г-н НИАНГ (Сенегал), г-н ВИНСЕНТ (Сьерра Лео
не), г-н КАНЬЕНЬЕ (Объединенная Республика Тан
зания), г-н КРИШНАМУРТИ (Индия), г-н АМОР 
(Мексика), г-н КЕЛЛЕР (Либерия) и г-н ЕПЕС (Ве
несуэла) поддерживают эту кандидатуру.

6. Г-н Гейрос (Бразилия) избирается докладчиком 
путем аккламации.

Рассмотрение проекта положений, подготовленного 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции о мор
ской перевозке грузов, за исключением проекта 
статьи «Оговорки» (продолжение) (А/С01ЧГ .89/6 
и А<1(1.1 и 2, А/С01ЧГ .89/С.2/Х.З, Ь.4, Ь.6—9)

Статья [1]. Депозитарий (окончание)

7. Г-жа РОКА (Эквадор), выступая в качестве 
одного из соавторов поправки к статье по вопросу о 
депозитарии (А/СОИР .89/С.2/Ь.9), говорит, что в 
различных недавно заключенных международных 
договорах определяются функции депозитария; 
хотя Эквадор не подписал Венскую конвенцию о пра
ве договоров1, те же положения в отношении функ
ций депозитария содержатся в других международ
ных документах, стороной которых Эквадор являет
ся. Характер этих функций хорошо известен, и она 
считает, что нет необходимости подробно указы
вать их в рассматриваемой Конвенции.

8. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия), выступая в ка
честве другого соавтора этой поправки, говорит, 
что функции депозитария подробно излагаются в 
статье 77 Венской конвенции о праве договоров. 
Эта поправка направлена на то, чтобы разъяснить, 
что эти функции будут возложены исключительно 
на Генерального секретаря Организации Объединен
ных Наций.
9. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ задает вопрос о том, имеет ли 
Конференция право сообщить Генеральному секре
тарю, что он должен осуществлять функции депози
тария, и указывать ему, какими будут эти функции. 
Несомненно, можно считать, что Генеральный сек
ретарь знает, какие функции он должен выполнять в 
качестве депозитария.
10. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) разъясняет, что 
цель предлагаемой поправки заключается лишь в

1 См. 0//ша1 Я есоЫа о / 1Не 11пИес1 ШИопз Соп/егепсе оп IНе Ьач/
о / ТгеаИев, ПоситеШ* о / 1Не Соп/егепсе (издание Организации 
Объединенных Наций, в продаже под ]Ч» Е.70.У.5), ёоситеШ  
А /  СООТ.39 /  27, р. 287.
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том, чтобы уточнить, кто будет осуществлять функ
ции депозитария.

11. Г-н ТЕРАШИМА (Япония) обращает внимание 
на предложения, представленные СССР (А/ССЖЕ. 
89/С .2/Ь.3) и Угандой (А /С(Ж Е.89/С.2/Ь.4), со
гласно которым этот проект статьи подлежит 
исключению, а его положения должны быть объе
динены с положениями проекта статьи, касающейся 
подписания, ратификации и т. д. Поэтому он счита
ет, что Комитету следует сначала решить вопрос о 
том, должна ли существовать отдельная статья «Де
позитарий». По его мнению, отдельная статья необ
ходима, поскольку функции депозитария не ограни
чиваются только принятием ратификационных гра
мот и документов о присоединении.

12. Он не имеет существенных возражений против 
поправки, предложенной Эквадором и Индией 
(А/СОМ Е.89/С.2/Ь.9), однако не считает, что она 
существенно изменит проект статьи в существую
щей формулировке.

13. Г-н РОТ (Федеративная Республика Германии) 
выражает согласие с представителем Японии в том, 
что необходимо наличие отдельной статьи «Депо
зитарий». Если поправка, предложенная Эквадором 
и Индией, не облегчает работу Секретариата Орга
низации Объединенных Наций, она является бес
полезной.

14. Г-н МАРТИНЕС МОРСИЛЬО (Испания) гово
рит, что дополнительная фраза, предложенная Эк
вадором и Индией, является ненужной в этой статье. 
Функции депозитария определяются международ
ным правом, однако в том, что касается вопроса, 
находящегося на обсуждении, международное право 
является не совсем четким. Ни одна из конвенций, 
в которых излагаются функции депозитария, не по
лучила всеобщего применения. Поэтому он предпо
читает сохранить текст в первоначальной форму
лировке.

15. Г-н КАРО (Франция) поддерживает замечания 
представителя Японии; заключительные положения 
должны начинаться с положения, назначающего 
Генерального секретаря депозитарием Конвенции.

16. Поправка, предложенная делегациями Эквадора 
и Индии, ни в коей мере не улучшит текст, предло
женный Секретариатом.

17. Г-н ЭЙО (Нигерия) предлагает оставить проект 
статьи в том виде, в каком он был подготовлен 
Секретариатом, и г-н ФАХИМ (Египет) поддержи
вает это предложение.

18. Г-н ХАРУН (Пакистан) выражает согласие с 
теми ораторами, которые предложили включить 
отдельную статью «Депозитарий» и указали, что 
поправка, предложенная Эквадором и Индией, явля
ется бесполезной.

19. Г-н ВИНСЕНТ (Сьерра Леоне) говорит, что его 
делегация поддерживает текст, подготовленный 
Секретариатом. Дополнительная фраза, предложен

ная Эквадором и Индией, является ненужной, по
скольку функции депозитария хорошо известны.

20. Г-н ДУМБА (Уганда) разъясняет, что его деле
гация сделала предложение, содержащееся в доку
менте А /СО КЕ.89/С.2/Ь.4, с тем чтобы избежать 
ненужных повторений в тексте. Он понимает точку 
зрения различных делегаций в отношении необходи
мости отдельной статьи «Депозитарий», однако 
продолжает считать, что проект статьи [1] следует 
объединить с проектом статьи, касающейся подпи
сания, ратификации и т. д.
21. Г-н НИАНГ (Сенегал) предлагает сохранить 
проект, статьи [1], подготовленный Секретариатом. 
Он также высказывает мнение о том, что было бы 
нецелесообразно объединить эту статью со статьей, 
касающейся подписания и т. д.

22. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) снимает предло
жение, выдвинутое Эквадором и Индией (А /С О К Е 
89/С. 2/Ь. 9).

23. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отмечая, что большинство 
участников, по-видимому, выступают за включение 
отдельной статьи «Депозитарий», предлагает утвер
дить проект статьи, подготовленный Секретариа
том.

24. Предложение принимается.

Статья [2]. Выполнение Конвенции (продолжение)

25. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ напоминает о предыдущем 
решении Комитета отложить рассмотрение этого 
проекта статьи до завершения рассмотрения Пер
вым комитетом вопросов, связанных с вопросом о 
выполнении Конвенции.

Статья [3]. Дата применения (окончание)

26. Г-н ЛАРСЕН (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что из предложения, содержащегося в 
документе А /СО КЕ.89/С.2/Ь.7, не ясно, в чем сос
тоит намерение — в исключении этого проекта 
статьи или же в том, что ее содержание следует 
включить в другой проект статьи.

27. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия), выступая в ка
честве одного из соавторов этого предложения, 
разъясняет, что цель заключается в том, чтобы со
держание этого проекта статьи было включено в 
проект статьи, касающейся вступления в силу.

28. Г-н де БРУИН (Нидерланды), г-н ТЕРАШИМА 
(Япония), г-н НИАНГ (Сенегал), г-н МАРТИНЕС 
МОРСИЛЬО (Испания), г-н СЕМИКАШЕВ (Союз 
Советских Социалистических Республик), г-н ВИН
СЕНТ (Сьерра Леоне) и г-н ГЕЙРОС (Бразилия) 
поддерживают предложение, представленное деле
гациями Эквадора и Индии.

29. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) счи
тает, что на содержание проекта статьи [3], которой 
его делегация придает особое значение, не окажет 
влияние ее статус как отдельной статьи и как части 
другой статьи. Однако, поскольку рассматриваемое
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положение логически связано с положениями, ка
сающимися вступления в силу, он может поддер
жать предложение Эквадора и Индии.
30. Г-н ПАЛЛНА (Югославия) говорит, что его де
легация также может поддержать это предложение, 
хотя она считает этот вопрос не вопросом по су
ществу, а вопросом редакционного характера.

31. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки) 
предлагает добавить слово «морской» после слова 
«договорам».

32. Г-н НАРВАЕС (Эквадор) выражает мнение о 
том, что при рассмотрении проекта статьи «Дата 
применения» Редакционному комитету следует учи
тывать формулировку, используемую в пункте 1 
статьи 2, озаглавленной «Выполнение конвенции», 
где используются слова «ко всем договорам пере
возки».

33. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия), говоря о предло
жении, сделанном представителем Соединенных 
Штатов Америки, отмечает, что термин «договор 
перевозки» будет определен в статье 1 «Определе
ния», которая в настоящее время обсуждается Пер
вым комитетом. Окончательная формулировка рас
сматриваемого положения будет зависеть от опреде
ления, принятого Первым комитетом, и, несомнен
но, будет согласована Редакционным комитетом.

34. Г-н РОТ (Федеративная Республика Германии), 
г-жа ЧИАХ (Малайзия) и г-н БЕЛЛАМИ (Австра
лия) поддерживают мнение, выраженное представи
телем Индии.

35. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что в случае отсут
ствия возражений он будет считать, что Комитет 
может согласиться поручить разработку оконча
тельной формулировки положения Редакционному 
комитету при условии, что текст будет включен в ту 
же статью, что и положение, касающееся вступле
ния в силу Конвенции.

36. Предложение принимается.

Статья [4]. Подписание, ратификация [принятие, 
утверждение], присоединение (продолжение)

37. Г-н СЕМИКАШЕВ (Союз Советских Социали
стических Республик) снимает предложение своей 
делегации (А/СОНР.89/С.2/Ь.З) в пользу поправки, 
представленной делегацией Индии (А/СОИР.89/С. 
2/Ь. 8).

38. Г-н ДУМБА (Уганда) снимает поправку своей 
делегации (А/СОИР.89/С.2/Ь.4).

39. Г-н МАРТИНЕС МОРСИЛЬО (Испания) гово
рит, что он может поддержать предложение деле
гации Индии. Однако он считает, что слова «в тече
ние одного года» и «по истечении одного года» в 
пунктах 1 и 3 должны быть заменены формулиров
кой с указанием даты.

40. Г-н ЕПЕС (Венесуэла), г-н ДУМБА (Уганда) 
и г-н ХАНКЕ (Германская Демократическая Респуб

лика) заявляют о своей поддержке предложения 
Индии.

41. Г-н АМОР (Мексика) ссылается на замечание, 
сделанное на предыдущем заседании Комитета пред
ставителем Норвегии в отношении периода, в тече
ние которого Конвенция должна быть открыта для 
подписания, и предлагает установить не одногодич
ный, а двухгодичный период.

42. Г-н ХАРУН (Пакистан) поддерживает предло
жение Индии о включении в пункты 1 и 3 конкретной 
даты. По мнению оратора, период, в течение кото
рого Конвенция должна быть открыта для подпи
сания, не должен превышать одного года.

43. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) поддерживает за
мечания, высказанные предыдущим оратором.

44. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) также считает, что од
ногодичный период является вполне достаточным 
для государств в плане осуществления ими привиле
гии подписания Конвенции. Он разделяет мнение о 
том, что в статье должна быть упомянута конкрет
ная дата.

45. Г-н КАНГ (Корейская Республика) отмечает, что 
проблема включения или исключения слов «приня
тие, утверждение» еще не решена. Однако за исклю
чением этого момента он может поддержать текст, 
предложенный делегацией Индии.

46. Г-н ПОТОМИАНОС (Греция) считает, что для 
подписания Конвенции следует предусмотреть двух
годичный период.
47. Г-н ТЕРАШИМА (Япония) напоминает о том, 
что предложение, которое он внес на предыдущем 
заседании Комитета относительно сохранения слов 
«принятие, утверждение», получило некоторую под
держку. Что касается периода времени, оратор под
держивает мнение о том, что в статье должна быть 
упомянута конкретная дата, и предлагает найти 
компромиссное решение, которое удовлетворяло бы 
как делегации, выступающие за одногодичный пе
риод, так и делегации, выступающие за двухгодич
ный период. Пункт 1 предложения СССР (А/СОИР. 
89/С .2/Ь.3), который сочетает пункты 1 и 3 предло
жения Индии, следует учесть, даже несмотря на то, 
что это предложение было снято.

48. Г-н ТАРАСЮК (Украинская Советская Социали
стическая Республика) отмечает, что текст, пред
ложенный делегацией Индии, является хорошей ос
новой для обсуждения. Он отмечает, что предло
жение об исключении слов «принятие, утверждение» 
было поддержано на предыдущем заседании Коми
тета, как и предложение о том, что Конвенция 
должна быть открыта для подписания в течение 
одного года. Датой начала этого периода должна 
стать дата принятия текста данной Конвенции.

49. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) говорит, что 
текст, предложенный его делегацией, не имеет су
щественного отличия от текста, разработанного 
Секретариатом. Слова «принятие, утверждение», 
которые заключены в квадратных скобках в проекте
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Секретариата, появляются очень редко в междуна
родных документах, принимаемых под эгидой Орга
низации Объединенных Наций. Одногодичный пе
риод подписания был предложен с учетом общего 
пожелания, чтобы Конвенция вступила в силу как 
можно быстрее.
50. Г-н ВИНСЕНТ (Сьерра Леоне) поддерживает 
предложение Индии, а также мнение о том, что в 
тексте следует упомянуть конкретную дату.

51. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) раз
деляет мнение о том, что конкретная дата должна 
быть включена, независимо от фактического пе
риода времени, в соответствии с которым было 
достигнуто соглашение. Оратор выступает за 
сохранение слов «принятие, утверждение», которые

зафиксированы как в Конвенции о Кодексе поведе
ния линейных конференций, так и в Лондонской 
конвенции 1976 года, поскольку их наличие облегчит 
вопросы для определенных государств. Он присое
диняется к мнению представителя Японии о том, 
что внимание Редакционного комитета следует об
ратить на возможность согласования пунктов 1 и 3 
предложения Индии с пунктом 1 предложе
ния СССР.

52. Г-н ЭЙО (Нигерия) говорит, что его делегация 
может поддержать предложение Индии при условии 
включения слов «принятие, утверждение» так, как 
они сформулированы в проекте Секретариата.

Заседание закрывается в 12 час.

3-е заседание
Среда, 15 марта 1978 года, 10 час. 25 мин.

Председатель: г-н Д. ПОПОВ (Болгария).

Рассмотрение проекта положений, подготовленного 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции о морской пе
ревозке грузов, за исключением проекта статьи 
«Оговорки» (продолжение) (А/С01ЧР.89/6 и 
Айй.1 и 2, А /СООТ.89/С .2 /Ь .8)

Статья [4]. Подписание, ратификация [принятие, 
утверждение], присоединение (окончание)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, по его мнению, 
Комитет в целом поддерживает поправку, предло
женную делегацией Индии (А /О Ж Р.89/С .2 /Ь .8), 
при условии внесения в нее некоторых исправлений и 
поправок второстепенного характера.

2. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что его делегация не возражает против 
подхода, используемого в предложении Индии, но 
считает, что следует должным образом учесть до
вод, выдвинутый представителем Японии в под
держку сохранения слов «принятие, утверждение», 
включенных в проект Секретариата (А/СОЫР .89/6). 
По его мнению, эти слова необходимо сохранить в 
том случае, если будет доказано, что их наличие 
будет полезным для одних государств и не будет 
иметь каких-либо отрицательных последствий для 
других.
3. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) гово
рит, что его делегация разделяет мнение, выражен
ное предыдущим оратором.

4. Г-н РОТ (Федеративная Республика Германии), 
ссылаясь на период, в течение которого Конвенция 
будет открыта для подписания, говорит, что его

А /О Ж Р.89/С .2/5К .З

делегация относится к числу тех делегаций, которые 
считают, что в рассматриваемом проекте статьи 
необходимо указать конкретную дату. Он вносит 
предложение о том, чтобы этот период имел про
должительность в один год и начинался с конца 
апреля 1978 года.
5. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) считает, что если в пунк
те 1 проекта статьи [2], касающейся выполнения 
Конвенции, сохранить выражение «в соответствии с 
его конституцией», а в проекте статьи [4] относи
тельно подписания — выражение «принятие, утвер
ждение», то Конвенция, возможно, будет приемле
мой для всех государств независимо от их правового 
или конституционного положения. Что касается 
периода, в течение которого Конвенция будет от
крыта для подписания, то он предлагает включить в 
пустые места, имеющиеся в пунктах 1 и 3 проекта 
текста, подготовленного Секретариатом, дату 
«30 апреля 1979 года».
6. Г-н КАРО (Франция) поддерживает мнение, вы
раженное представителями Соединенных Штатов 
Америки, Федеративной Республики Германии и 
Бразилии.

7. Г-жа ЧИАХ (Малайзия) говорит, что следует про
вести различие между международными и внутрен
ними аспектами принятия договора или конвенции. 
По ее мнению, слово «ратификация» обязательно 
предполагает принятие или утверждение соответ
ствующего документа. Поэтому она считает, что 
эти два слова не следует одновременно включать в 
рассматриваемый текст, если только не будут при
ведены убедительные доводы в пользу их вклю
чения.
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8. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что его 
делегация разделяет мнение, выраженное предыду
щим оратором. Однако если для некоторых госу
дарств исключение слов «принятие, утверждение» 
вызовет трудности, то его делегация не будет воз
ражать против их сохранения.

9. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) говорит, что его 
делегация совершенно не намеревалась ставить ка
кие-либо трудности перед странами, в которых 
могут возникнуть серьезные конституционные про
блемы в случае отсутствия в тексте слов «принятие, 
утверждение». Слова «ратификация», «принятие», 
«утверждение» и «присоединение» определяются в 
статье 2 Венской конвенции о праве договоров как 
международный акт (действие), которым государст
во подтверждает свое согласие с обязательной силой 
договора. По его мнению, как слово «ратификация», 
так и слово «присоединение» означают предвари
тельное принятие или утверждение соответствую
щим государством данного документа. Поэтому он 
считает, что будет предпочтительнее исключить 
слова «принятие, утверждение», если только их 
исключение не создает для какого-либо государства 
непреодолимых трудностей.
10. Он поддерживает предложение представителя 
Бразилии относительно указания даты, до которой 
Конвенция должна быть открыта для подписания.

11. Г-н КЕЛЛЕР (Либерия) поддерживает мнение о 
том, что Конвенция должна быть открыта для под
писания в течение одного года и что в статье следует 
указать конкретную дату. Он поддерживает также 
предложение о сохранении слов «принятие, утверж
дение», поскольку ничто не указывает на то, что их 
наличие затруднит для какого-либо государства ра
тификацию Конвенции.
12. Г-н САМПИЕТРО (Аргентина) поддерживает 
мнение о том, что Конвенция должна быть открыта 
для подписания в течение одного года, и считает, что 
конкретная дата должна быть установлена в кон
сультации с Секретариатом. Хотя его делегация 
предпочла бы, чтобы в данной статье упоминались 
только подписание, ратификация и присоединение, 
она не будет возражать против сохранения слов 
«принятие, утверждение».

13. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) отмечает, что в между
народном праве договоров ратификация всегда рас
сматривается как второй шаг, окончательно под
тверждающий первоначальное утверждение или при
нятие каким-либо государством международного 
документа. Учитывая различные способы распреде
ления полномочий между законодательными и ис
полнительными органами в различных странах, а 
также то, что данная Конвенция является скорее 
экономическим и политическим, чем чисто юридиче
ским документом, Комитету следует попытаться 
достичь компромисса по вопросу сохранения или 
исключения слов «принятие, утверждение».

14. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ сообщает Комитету, что к 
числу недавно принятых международных докумен
тов, в которых используются слова «принятие,

утверждение», относятся следующие: Соглашение 
1976 года об учреждении международного фонда 
сельскохозяйственного развития (статья 13), Тамо
женная конвенция, касающаяся контейнеров 
(1972 год), Таможенная конвенция о международной 
перевозке грузов с применением книжки МДП 
(1975 год), Конвенция о Кодексе поведения линей
ных конференций (1974 год) и различные междуна
родные соглашения по кофе, сахару, олову и какао.

15. Г-н ТЕРАШИМА (Япония) говорит, что согла
сно положению конституции Японии процесс рати
фикации является заключительным актом принятия 
договора. Однако он требует решения императора, и 
соответствующая процедура хотя и возможна, но 
является длительной и сложной, в то время как по 
вопросу «принятия» или «утверждения» необходи
мые меры могут быть приняты премьер-минист
ром, причем такая процедура является значительно 
более простой, в связи с чем ускорится процесс 
передачи Японией документа об окончательном при
нятии Конвенции на хранение.

16. Г-н ДУМБА (Уганда) соглашается с тем, что 
подлежащая включению в статью [4] дата должна 
предусматривать период подписания продолжитель
ностью в один год. Делегации, возражающие против 
сохранения слов «принятие, утверждение», не упо
мянули каких-либо конкретных недостатков, связан
ных с сохранением таких слов, и, поскольку эти 
делегации считают слова необходимыми, приемле
мым компромиссом могло бы быть сохранение этих 
слов.
17. Г-н ДЖОМАРД (Ирак) говорит, что он поддер
живает предложение об установлении предельного 
срока подписания Конвенции. Что касается слов 
«принятие, утверждение», то согласно его заявле
нию международная практика ратификации является 
заключительным актом, которым государство под
тверждает свою готовность считать себя обязанным 
применять подписанную им Конвенцию и поэтому 
обязательно включает принятие и утверждение, 
в то время как сами по себе эти два термина не 
имеют четкого значения в международном контек
сте. Фактически государство, не ратифицировавшее 
акт подписания им Конвенции, не будет нести ника
ких обязательств по данной Конвенции. Поэтому он 
выступает за сохранение слов «принятие, утверж
дение» на том основании, что предполагаемые ими 
пакты означают ратификацию.

18. Г-н КАНТЭН (Канада) говорит, что если вклю
чение слов «принятие, утверждение» облегчит 
задачу для других делегаций, то их, разумеется, сле
дует включить. Он не высказывает каких-либо осо
бых пожеланий в связи с датой подписания.

19. Г-н МАРТИНЕС МОРСИЛЬО (Испания) отме
чает, что термин «ратификация» обычно использу
ется в международной практике для обозначения 
акта, которым государства показывают, что они 
считают себя обязанными выполнять положения 
какого-либо договора. Кроме того, процедура рати
фикации в разных странах весьма различна, и, хотя
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термин «ратификация» не всегда используется, же
лание государства стать участником Конвенции 
утверждается соответствующим актом независимо 
от того, какая используется процедура и каким обра
зом описывается данный акт. Поэтому достаточно 
слова «ратификация» для охвата процедуры всех го
сударств независимо от их систем конституционного 
права, а слова «принятие, утверждение» являются 
излишними; однако их включение не повлияет на 
силу или сферу применения данной статьи, в связи 
с чем он не возражает против их включения, если 
некоторые государства пожелают этого.
20. Г-н СЕМИКАШЕВ (Союз Советских Социали
стических Республик) говорит, что если будет уста
новлен период, в течение которого Конвенция будет 
открыта для подписания, необходимо будет лишь 
заполнить пустые места в проекте статьи; редакти
рование можно было бы поручить Редакционному 
комитету.

21. Насколько он может судить по выступлению 
представителя Японии, премьер-министр Японии 
может принять решение об одобрении Конвенции, 
которое будет иметь с точки зрения вступления Кон
венции в силу те же последствия для Японии, как и 
ратификация; если такое понимание верно, то пред
ложение Японии следует принять во внимание и, 
возможно, включить слова «принятие, утверж
дение».

22. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что он согла
сен с тем, что оставленные в проекте статьи [4] 
пустые места для даты могут быть заполнены Ре
дакционным комитетом. Дату должна установить 
сама Конференция в рамках Комитета или на пле
нарных заседаниях.

23. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) отмечает, что на 
первой странице документа А /СО О Т.89/6 в проекте 
статьи о вступлении в силу, в пунктах 1, 2 и 6 и в 
заглавии и в пунктах 2 и 4 проекта статьи, а также в 
статье о вступлении в силу и в проекте статьи об 
оговорках в квадратных скобках фигурируют слова 
«принятие, утверждение». Он предполагает, что в 
зависимости от того, решит Комитет изъять или 
сохранить данные слова, это решение отразится на 
всех абзацах, в которых фигурируют эти слова.

24. Г-н ВИНСЕНТ (Сьерра Леоне) говорит, что он 
поддерживает включение конкретной даты в ста
тью [4], однако эта дата должна быть установлена 
на реалистичной основе в свете того, как скоро окон
чательный текст будет доступен для подписания.

25. Он считает, что слова «принятие, утверждение» 
подразумеваются термином «ратификация», одна
ко, если их изъятие вызовет трудности у других 
государств, он не будет возражать против их 
сохранения.

26. Г-н КАНГ (Корейская Республика) говорит, что 
он поддержит включение слов «принятие, утверж
дение», если это поможет большему числу госу
дарств стать договаривающимися сторонами Кон
венции.

27. Г-н ХАБДУЖИ (Заир) говорит, что междуна
родный акт, в соответствии с которым государство 
торжественно берет на себя обязательства по до
говору, несомненно, является актом ратификации, и 
он не считает, что принятие или утверждение имеет 
тот же вес. Однако он понимает, что сохранение 
слов «принятие, утверждение» облегчит некоторым 
государствам присоединение к числу участников 
Конвенции, и поэтому он не будет возражать против 
сохранения этих слов, исходя из того, что таким 
образом определенная процедура соответствует ра
тификации. Что касается периода, который необхо
димо включить в статью [4], то он согласен с датой, 
предложенной представителем Бразилии, и согласен 
также с представителем Сьерра Леоне, что эта дата 
будет зависеть частично от того, насколько скоро 
все правительства смогут получить экземпляры 
окончательного текста Конвенции.

28. Г-н ЕПЕС (Венесуэла) отмечает, что соответст
вующая дата будет включена в Конвенцию после 
фразы «совершено в Гамбурге» и т. д. после заклю
чительной статьи, и поэтому представляется, что 
нет необходимости включать точную дату в ста
тью [4]. Однако он не будет возражать, если боль
шинство делегатов считают необходимым уточнить 
период подписания. Точно так же у него нет четкой 
позиции в отношении включения или изъятия слов 
«принятие, утверждение», и если сохранение этих 
слов облегчит некоторым государствам присоеди
нение к Конвенции, то он не будет возражать про
тив него.
29. Г-н ХАРУН (Пакистан) говорит, что акты при
нятия или утверждения всегда предшествуют актам 
ратификации. Тем не менее, если для некоторых 
стран акты принятия или утверждения являются 
обязательными, так же, как и акты ратификации, 
его делегация не будет возражать в отношении со
хранения слов «принятие или утверждение» в данной 
статье.
30. Он поддерживает предложение представителя 
Бразилии в отношении даты, до которой Конвенция 
будет открытой для подписания.

31. Г-н СЛОАН (Секретариат), отвечая на вопрос, 
заданный представителем Филиппин, говорит, что 
в соответствии с обычной процедурой текст Кон
венции будет открыт для подписания представите
лями, имеющими соответствующие полномочия для 
подписания, в заключительный день Конференции в 
Гамбурге. Затем текст Конвенции будет направлен 
в Нью-Йорк, где он будет доступен для подписания 
до даты, определенной в Конвенции. Аутентичные 
тексты, как правило, распространяются после того, 
как поставлены подписи, однако в виде документа 
Конференции будет существовать текст, который 
будет доступен для всех государств в целях кон
сультации. Обычной практикой является предусмот
рение периода подписания приблизительно в один 
год. Однако можно предусмотреть более короткий 
или более длинный период подписания.

32. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, проконсультировавшись 
с Комитетом, говорит, что, насколько он понял,
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большинство делегатов выступают в пользу уста
новления конкретного периода подписания Конвен
ции и предусмотрения того, чтобы этот период сос
тавлял один год, а также сохранение слов «приня
тие или утверждение» в проекте статьи [4].

33. Предложение принимается.

34. Г-н АМОР (Мексика) говорит, что, как он пояс
нил на предшествовавшем заседании, Мексике необ
ходимо два года, и она просит период в два года для 
подписания Конвенции.

35. Г-н НИАНГ (Сенегал) говорит, что на текущем 
этапе работы Первого и Второго комитетов его 
делегация не может принять решение в отношении 
вопросов, упомянутых Председателем.

36. Г-н ВИНСЕНТ (Сьерра Леоне) говорит, что, по
скольку Конвенция будет открыта для подписания в 
Гамбурге, вероятно, было бы предпочтительным 
заменить первый пункт поправки Индии (А/СОИР . 
89/С.2/Ь.8) началом пункта 1 поправки, представ
ленной ранее СССР (А /О Ж Р . 89/С. 2/Ь. 3).

37. Г-н ЕПЕС (Венесуэла) спрашивает, не возникнет 
ли необходимость в связи с тем, что Конвенция 
будет открыта для подписания в Гамбурге, изме
нить пункт 1 проекта статьи [4], в котором упоми
нается, что Конвенция открыта для подписания в 
Центральных учреждениях Организации Объединен
ных Наций в Нью-Йорке.

38. Г-н СЛОАН (Секретариат) говорит, что именно 
для избежания упоминания места, в котором Кон

венция впервые будет открыта для подписания, в 
пункте 1 приводится ссылка не на дату, на которую 
будет открыто подписание Конвенции, а на дату, до 
которой будет открыто такое подписание. В со
ответствии с обычной практикой текст Конвенции 
становится открытым для подписания на Конфе
ренции, на которой он был подготовлен, и продол
жает быть, таким образом, открытым в Нью-Йор
ке до установленной даты. Поэтому он говорит, что 
нет необходимости исправлять текст пункта 1.

39. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что в целях 
единообразия слова «или присоединения», которые 
фигурируют в пункте 1 проекта статьи [2], необ
ходимо включить в пункт 2 проекта этой статьи и в 
пункт 2 проекта статьи [4].

40. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия), обращая внима
ние на положения пункта 3 проекта статьи [4], 
говорит, что в соответствии с международным пра
вом лишь неподписавшие государства присоединя
ются к Конвенции. Соответственно, он не может 
согласиться с представителем Бразилии в отношении 
того, что слова «или присоединения» необходимо 
добавить к пункту 2 проекта статьи [4].

41. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) выражает согласие с 
представителем Индии. Однако он говорит, что дан
ный вопрос должен быть рассмотрен в Редакцион
ном комитете.

42. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что Комитет завер
шил свою работу над проектом статьи [4].

Заседание закрывается в 12 час. 15 мин.

4-е заседание
Четверг, 16 марта 1978 года, 10 нас. 20 мин.

Председатель: г-н Д. ПОПОВ (Болгария).

Рассмотрение проекта положений, подготовленного 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции о морской 
перевозке грузов, за исключением проекта статьи 
«Оговорки» (продолжение) (А/СОИГ.89/6 и Аёё.
1 и 2, А /СО К Р.89/С .2/1.2, Ь.12, Ь.15, Ь.16)

Статья [6]. Вступление в силу

1. Г-н САЙРЕГАР (Индонезия) говорит, что его 
делегация по двум причинам предложила альтерна
тивный текст (А /СО И Р.89/С .2/Ь.2) положения о 
вступлении в силу: во-первых, в связи с тем, что в 
большинстве конвенций Организации Объединенных 
Наций вступление в силу зависит от числа госу
дарств, ратифицировавших, принявших, утвердив
ших документ или присоединившихся к нему; и, во- 
вторых, в связи с тем, что если вступление в силу

А/СОНР.89/С.2/5К.4

будет зависеть от ратификации государствами, на 
которые приходится определенная процентная доля 
мирового торгового флота, то, по мнению его деле
гации, предлагаемая новая Конвенция никогда не 
вступит в силу.
2. В предпоследней строке предложения его делега
ции перед словом «государств» необходимо вста
вить цифру 20.
3. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что как разви
вающаяся страна, находящаяся в процессе создания 
своего торгового флота, Бразилия не сможет согла
ситься с Конвенцией, в которой интересы разви
вающихся стран не будут должным образом сбалан
сированы с интересами крупных морских держав. 
С другой стороны, его делегация понимает, что Кон
венция, неприемлемая для крупных морских держав, 
будет практически бессмысленна. Поэтому его де
легация считает, что пленарная конференция должна
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разработать компромиссное решение в форме тек
ста, приемлемого для всех государств. Тем време
нем его делегация вместе с другими членами Груп
пы 77 будет поддерживать текст, предложенный 
делегациями Бангладеш, Индии и Уганды (А/ССЖР. 
89/С.2/Ь. 15).

4. Г-н ТЕРАШИМА (Япония) говорит, что предло
жение его делегации (А/ССЖР.89/С.2/Ь.12) основы
вается на альтернативе В проекта Секретариата 
(А/ССЖР.89/6). Оно составлено в соответствии с 
подобным положением Конвенции 1974 года о Ко
дексе поведения линейных конференций, однако 
брутто-регистровый тоннаж мирового торгового 
флота должен представлять собой тоннаж, приве
денный в Регистре судов Ллойда, статистические 
таблицы за 1977 год (см. А/СООТ.89/6. Ас! с1.1), а не 
статистические таблицы за 1973 год, как это имеет 
место в Кодексе поведения. По мнению его делега
ции, подход государств, принявших участие в Кон
ференции по Кодексу поведения линейных конфе
ренций, к вопросу о вступлении в силу был разум
ным. Обсуждаемая Конвенция будет применяться 
к договорам морской перевозки груза, которые 
обычно включаются в коносаменты, выдаваемые 
судовладельцами. Поэтому представляется разум
ным, что ее вступление в силу должно зависеть от 
брутто-регистрового тоннажа мирового торгового 
флота и от числа государств, ратифицировавших 
Конвенцию.

5. В соответствии с предложением его делегации 
принимаемый во внимание брутто-регистровый тон
наж Договаривающегося государства должен сос
тоять исключительно из танкеров и судов для пере
возки массовых грузов; это объясняется той причи
ной, что коносаменты, как правило, выдаются лишь 
при перевозке генерального груза и контейнеров.

6. Г-н ДЖАКОБАЕУС (Швеция) говорит, что его 
делегация надеется, что новая Конвенция вступит в 
силу как можно скорее и что статья о вступлении в 
силу будет сформулирована таким образом, чтобы 
переходный период между применением существую
щих режимов и применением предлагаемого нового 
режима был сведен к минимуму.

7. Общее мнение его делегации сводится к тому, что 
единственным критерием, регулирующим вступле
ние в силу Конвенции, должно быть число госу
дарств, ратифицировавших ее. Однако число требуе
мых ратификаций должно быть достаточно боль
шим, с тем чтобы обеспечить должную степень 
поддержки Конвенции. Такое разумно высокое чис
ло не только сократит переходный период, но и 
повысит привлекательность Конвенции для госу
дарств, которые в настоящее время предпочитают 
режим, установленный Гаагско-Висбайскими пра
вилами. В этой связи его делегация поддерживает 
предложение, представленное Бангладеш, Индией и 
Угандой (А/С О № .8 9 /С.2/Ь.15); число 20 должно 
представлять собой минимальное количество рати
фикаций, требуемых для вступления в силу Конвен
ции. По бюрократическим причинам Конвенция не 
должна вступить в силу до тех пор, пока не истечет

по крайней мере шесть месяцев после сдачи на хра
нение двадцатого документа о ратификации; депози
тарию потребуется время для уведомления соответ
ствующих государств, а также необходимо будет 
подготовить официальные документы, а грузо
отправителей и перевозчиков необходимо будет уве
домить о вступлении в силу нового режима.

8. Положение, аналогичное положению, содержаще
муся в альтернативах X и У текста, подготовлен
ного Секретариатом (А/СООТ.89/6), может задер
жать ратификацию, поскольку оно предполагает, 
что отношения между государством, ратифициро
вавшим новую Конвенцию, и государством, еще не 
сделавшим этого, не будут регулироваться какой-ли
бо Конвенцией. Торговые партнеры, вероятно, бу
дут ожидать друг от друга первого шага и, очевид
но, будут задерживать ратификацию до тех пор, 
пока они не убедятся в том, что новая Конвенция 
получит широкое применение. Поэтому представ
ляется неразумным включить в текст такое поло
жение. Однако, если большинство делегаций высту
пит в пользу его включения, его делегация не будет 
возражать против этого.

9. Г-н ПОТОМИАНОС (Греция) говорит, что основ
ной целью предлагаемой Конвенции является расши
рение обязательств и ответственности перевозчиков. 
Поэтому представляется, что одним из критериев, 
регулирующих вступление в силу, должно быть 
число государств занимающихся морскими перевоз
ками, ратифицировавших Конвенцию. Соглашение, 
отвергнутое большим числом стран, на которые 
приходится значительный тоннаж мирового торго
вого флота, будет малополезным. И поэтому его 
делегация высказывается в пользу принципа, изло
женного в альтернативе С документа Секретариата 
(А/СООТ.89/6). Однако в случае необходимости она 
может поддержать альтернативу В. Цифры, кото
рые надлежит включить в пункт 1, должны пред
ставлять собой цифры, предложенные представи
телем Японии.
10. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия), отмечая, что 
прошло 54 года с момента подготовки Брюссель
ской конвенции, говорит, что нормы, регулирующие 
морскую перевозку грузов, необходимо пересмо
треть в свете резолюции Генеральной Ассамблеи 
3201 ( 8 -VI) о Декларации об установлении нового 
международного экономического порядка. Цель 
предложения, представленного делегациями Бангла
деш, Уганды и Индии, сводится к обеспечению того, 
чтобы новая Конвенция установила справедливый 
баланс между интересами грузоотправителей и пе
ревозчиков. Если, как это имело место в соответ
ствии с Брюссельской конвенцией, грузоотправители 
будут поставлены в менее благоприятное положе
ние по сравнению с перевозчиками, новая Конвенция 
не будет полезной.

11. Предложение, соавтором которого является его 
делегация, основывается на альтернативе А. В со
ответствии с решением, принятым на третьем засе
дании Комитета, слова «принятие, утверждение» 
были включены в данный текст. В соответствии с
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этим предложением для государства, становящегося 
Договаривающейся стороной Конвенции, Конвен
ция вступает в силу по истечении шести месяцев 
после сдачи на хранение ратификационной грамоты 
или документа о принятии, утверждении или при
соединении, а не по истечении одного года, как это 
предлагается в альтернативе А. Авторы полагают, 
что соответствующее государство можно рассмат
ривать как принявшее все положения Конвенции и 
выполнившее все формальности, требуемые в со
ответствии с внутренним правом для осуществления 
этих положений. Поэтому период в один год пред
ставляется слишком большим. Пункт 3 предложе
ния трех стран соответствует проекту статьи [3].

12. Ссылаясь на предложение делегации Японии 
(А/СОНР.89/С.2/Ь.12), которое составлено по об
разцу аналогичного положения, содержащегося в 
Конвенции о Кодексе поведения линейных конферен
ций, он говорит, что положение, содержащееся в 
Кодексе, было принято в особом порядке. В Кон
венции 1976 года об ограничении ответственности 
по морским протестам вступление в силу зависит 
лишь от числа государств, ратифицировавших Кон
венцию, и это число было установлено на уровне 12.

13. Он согласен с представителем Швеции в отно
шении того, что положение, приведенное в альтер
нативах X и У, не должно быть включено в текст.

14. В заключение он говорит, что в отличие от 
проекта положения, обусловливающего вступление 
Конвенции в силу в зависимости либо от участия 
государств с определенной долей брутто-регистро- 
вого тоннажа мирового торгового флота, как это 
имеет место в альтернативах В и С, или от участия 
государств с определенной долей мировой морской 
торговли, как это имеет место в альтернативе О, 
Комитет должен выбрать более простой подход, 
поставив вступление в силу в зависимость от рати
фикации Конвенции 20 государствами.

15. Г-н ЕПЕС (Венесуэла) выражает общую под
держку предложения, внесенного делегациями Бан
гладеш, Индии и Уганды, которое учитывает прин
цип равенства государств — членов Организации 
Объединенных Наций. Однако он предлагает заме
нить пункт 1 этого текста текстом соответствую
щего положения в альтернативе А документа 
А/СОИР.89/6 в связи с тем, что не все месяцы 
равны 30 дням.

16. Г-н ПАЛ ДНА (Югославия) подчеркивает как 
необходимость обеспечения общей поддержки новой 
Конвенции, так и необходимость избежания такой 
ситуации, в которой одновременно будут приме
няться два различных режима. Что касается вступ
ления в силу новой Конвенции, то его делегация 
поддерживает положения, аналогичные положе
ниям, содержащимся в Лондонской конвенции 1976 
года об ограничении ответственности по морским 
протестам, и поддерживает предложение Бангладеш 
и Уганды (А/СОНР.89/С.2/Ь.15), которое позволяет 
избежать дискриминации, основывающейся на 
тоннаже и/или торговле.

17. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) говорит, что мо
мент, в который разрабатываемые в настоящее 
время в Первом комитете правила вступят в силу, 
будет в значительной степени зависеть от решения, 
принятого в отношении рассматриваемого проекта 
статьи. По мнению ее делегации, почти невозможно 
будет разработать формулу, которая должным 
образом отразила бы все соответствующие инте
ресы. Поэтому предпочтительно сохранить простой 
критерий, основывающийся на числе государств, ра
тифицировавших, принявших, утвердивших Кон
венцию или присоединившихся к ней. В этой связи 
она говорит, что ее делегация может принять коли
чество, равное 20, предложенное Бангладеш, Индией 
и Угандой.
18. Ее делегация в целом согласна с подходом, ис
пользуемым авторами данного предложения, но 
сталкивается с незначительными трудностями в 
связи с некоторыми моментами. Во-первых, отсут
ствие положения, предусматривающего, что госу
дарства, ратифицирующие новую Конвенцию, дол
жны объявить недействительными те обязательст
ва, которые они, возможно, имеют в соответствии с 
Гаагскими и Висбайскими правилами, несомненно, 
вызовет много трудностей и споров. Во-вторых, 
по соображениям административного характера, 
предложенный Бангладеш, Индией и Угандой трид
цатидневный срок является слишком коротким. Ее 
делегация считает, что необходимо предусмотреть 
более длительный срок. В-третьих, в свете замеча
ний представителя Венесуэлы оратор поддерживает 
предложение о необходимости сделать ссылку на 
первый день месяца. Кроме того, она не видит осно
ваний для установления более длительного срока, 
предшествующего вступлению Конвенции в силу, 
для государств, на которые делается ссылка в пункте
2, по сравнению с государствами, о которых идет 
речь в пункте 1; по ее мнению, в пункте 2 и в пункте 1 
должен быть указан одинаковый срок. И наконец, 
она говорит, что пункт 3 вызовет определенные 
трудности, если только в него не будет включено 
положение, аналогичное положениям альтернатив
ных вариантов X и У.

19. Г-н НИАНГ (Сенегал) говорит, что его делега
ция, которая первоначально была склонна поддер
жать альтернативный вариант Секретариата Б , в 
настоящее время желала бы заявить о своей под
держке как критерия, основанного на «числе госу
дарств» в целом, так и предложенного в документе 
А/СОИР.89/С.2/Ь. 15 конкретного числа, равного
20. Предложенные Секретариатом альтернативные 
варианты В и С являются неудовлетворительными, 
поскольку принятие любого из них может привести к 
тому, что новая Конвенция не будет применяться 
даже в случае ее ратификации значительной частью 
государств, входящих в международное сообщество.

20. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) гово
рит, что в данный момент он прокомментирует 
лишь положения, касающиеся собственно вступле
ния в силу, хотя в представленных Секретариатом 
альтернативных вариантах X и У и затрагивается
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ряд важных вопросов, которые в должное время 
потребуют тщательного рассмотрения.

21. Одной из наиболее важных задач настоящей 
Конвенции является оперативная замена Гаагских 
правил и Брюссельской конвенции 1924 года. Если 
критерии, регулирующие вступление в силу, не бу
дут способствовать выполнению данной задачи, 
одновременное существование более чем одного 
ряда правил, применяемых к морской перевозке гру
зов, приведет к спору и путанице в области между
народных морских перевозок. По его мнению, из 
всех предложений, представленных на рассмотрение 
Комитета, лишь предложение Японии и Франции 
позволят выполнить эту задачу. Его делегация от
дает предпочтение предложению Японии, в кото
ром учитывается как число государств, ратифици
ровавших Конвенцию, так и критерий тоннажа. Она 
будет готова также рассмотреть альтернативный 
вариант секретариата Ц  который в отличие от аль
тернативного варианта А обеспечит эффективную 
замену существующих правил новой Конвенцией. 
Положение, предусматривающее ратификацию 20 
государствами в качестве единственного критерия 
вступления в силу, будет недостаточным, поскольку 
преждевременное вступление настоящей Конвенции 
в силу приведет к упомянутым им путанице и спору.

22. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что Груп
па 77 в целом и его делегация в частности не под
держивают альтернативного варианта Б . Кроме 
того, как альтернативный вариант В, на котором 
основано предложение Японии (А/СО № . 89/С.2/ Ь. 
12), так и альтернативный вариант С, на котором 
основано предложение Франции (А /С  О ИР. 89/С. 
2/Ь . 16), являются дискриминационными, поскольку 
они вводят критерии, применение которых в вопро
се вступления настоящей Конвенции в силу будет 
придавать одним государствам более веса, чем дру
гим. С другой стороны, альтернативный вариант А 
с поправками, внесенными в него Бангладеш, Инди
ей и Угандой, согласуется с пятым пунктом преам
булы резолюции 31/100 Генеральной Ассамблеи и 
учитывает интересы всех сторон морской перевозки 
грузов.

23. Г-н АРРЕБОЛА (Куба) поддерживает предложе
ние Бангладеш, Индии и Уганды, которое соблю
дает принцип равенства государств и обеспечивает 
скорейшее вступление в силу Конвенции.
24. Г-нХАРУН (Пакистан) говорит, что, хотя неко
торые основания для принятия положений пункта 1 
статьи 49 Конвенции о Кодексе поведения линейных 
конференций, на которых основано предложение 
Японии, возможно, и имелись, никакого основания 
для включения аналогичного положения в рассмат
риваемую в настоящее время Конвенцию не сущест
вует. Его делегация поддерживает предложение, со
держащееся в документе А /С О И Р.89/С .2/Ь . 15, ко
торое устанавливает необходимое равновесие меж
ду интересами всех участвующих сторон.

25. Г-н ХАБДУЖИ (Заир) подчеркивает необходи
мость обеспечения скорейшего вступления в силу

настоящей Конвенции с учетом различных интере
сов, о которых идет речь. Его делегация выступает 
за установление единого критерия, а именно кри
терия, основанного на числе государств,передавших 
на хранение ратификационные грамоты, и она мо
жет поддержать предложение Бангладеш, Индии и 
Уганды. Необходимо уделить внимание юридиче
ской проблеме, упомянутой представителем Норве
гии, которую, возможно, удастся урегулировать 
путем включения в данный проект статьи дополни
тельного пункта, которым, однако, не обязательно 
должен быть альтернативный вариант X или аль
тернативный вариант У.

26. Г-н КАНТЭН (Канада) говорит, что введение 
критерия вступления в силу Конвенции, основан
ного исключительно на числе государств, ратифи
цировавших Конвенцию, таит в себе опасность 
того, что данная Конвенция вступит в силу без 
какого-либо реального значения с точки зрения ми
рового судоходства,торговых сделок и международ
ных морских перевозок. Требуется весьма большое 
число ратификаций, но даже в этом случае постав
ленные цели могут быть не достигнуты. В данный 
момент его делегация не может внести какого-либо 
конкретного предложения, но считает, что альтер
нативный вариант О имеет существенное преиму
щество. В пункте 1 этого текста можно было бы 
указать 15 или 20 государств-членов или 25 процен
тов. Основные положения Брюссельской конвенции 
1924 года являются составной частью внутреннего 
законодательства Канады, но Канада не ратифици
ровала эту Конвенцию; поэтому его делегация не 
считает необходимым комментировать альтерна
тивные варианты X и У.

27. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что в ходе обсуждения скорейшее вступле
ние в силу, равенство наций и равновесие между ин
тересами грузоотправителей, перевозчиков и грузо
получателей были упомянуты в качестве трех кри
териев, которые следует учитывать в связи с поло
жениями, касающимися вступления Конвенции в 
силу. Несколько делегаций, очевидно, придержива
ются того мнения, что простая процедура, учиты
вающая лишь число государств, ратифицировавших 
Конвенцию, позволит удовлетворить требованиям 
всех этих критериев. По его мнению, делегации, 
предлагающие установить критерий, основанный на 
числе государств, равном 20, должны доказать, что 
их предложение на самом деле будет гарантировать 
соблюдение интересов всех сторон. Его делегация 
воздержится от дальнейших комментариев в отно
шении числа до тех пор, пока не будут даны неко
торые пояснения по этому вопросу. В предложе
ниях Японии и Франции учитывается необходи
мость установления равновесия между различными 
интересами, хотя и пределы, устанавливаемые в 
предложении Японии, возможно, являются слиш
ком высокими, в то время как пределы, устанавли
ваемые в предложении Франции, являются слишком 
низкими.
28. Г-н РОТ (Федеративная Республика Германии)
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говорит, что если вступление Конвенции в силу 
будет поставлено в зависимость от достаточно 
большого числа ратификаций, то, возможно, не 
потребуется установить какое-либо другое условие, 
однако предложенное в документе А /С О  № . 89/С. 
2/Ь. 15 число государств, равное 20, является слиш
ком небольшим. Задача заключается в том, чтобы 
обеспечить вступление Конвенции в силу лишь в 
том случае, если она получит международное при
знание, и в том, чтобы не допустить положение, 
при котором небольшое число государств явится 
достаточным для вступления новой Конвенции в 
силу, в результате чего будут одновременно су
ществовать различные виды конвенций и систем 
ответственности. Это скорее усложнит, чем упрос
тит международную торговлю.

29. Поэтому в случае сохранения положения о 20 ра
тификациях он выступает за предусмотрение до
полнительного критерия, который может быть 
основан на тоннаже, как это предлагает сделать 
представитель Японии, или положения, аналогично
го альтернативному варианту Б , основанному на 
объеме морской торговли; он может поддержать 
любое из этих предложений.

30. Г-н КАРО (Франция) говорит, что его делегация 
внесла предложение, содержащееся в документе, с 
целью изыскания компромиссного варианта. Мно
гие делегации подчеркивали значение разработки 
текста Конвенции, приемлемой для всего междуна
родного сообщества, которая вступила бы в силу в 
кратчайший срок и не приводила бы к одновремен
ному существованию нескольких конкурирующих 
режимов, регулирующих международную морскую 
перевозку груза. Наиболее эффективным способом 
выполнения этих задач могла бы явиться процеду
ра, сочетающая число государств, ратифицировав
ших Конвенцию, с разумным показателем тоннажа. 
В настоящее время Первый комитет прилагает 
силы к тому, чтобы разработать комплексный под
ход, на основе которого можно было бы достичь 
широкого согласия, и он не уверен в том, что про
цедура, предлагаемая его делегацией, будет способ
ствовать такому комплексному решению.

31. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) говорит, что в 
принципе он согласен с предложением, представ
ленным Бангладеш, Индией и Угандой, хотя оно и 
может вызвать ряд практических проблем. Он в 
принципе возражает против положения, ставящего 
вступление настоящей Конвенции в силу в зависи
мость от тоннажа, поскольку фактически оно пре
доставит морским государствам право вето. Цель 
должна заключаться в обеспечении равновесия меж
ду интересами судовладельцев, грузоотправителей и 
перевозчиков; существуют различные способы раз
работки процедуры, направленной на обеспечение 
соответствующего равновесия, но все эти способы 
являются сложными, а некоторые из них потре
буют использования данных торговой статистики, 
которые не всегда являются надежными. Поэтому 
ему кажется, что положение о вступлении Конвен
ции в силу должно быть основано на числе полу

ченных ратификационных грамот, и он считает, что 
в этой связи целесообразно установить число, рав
ное 20.

32. Положение, аналогичное положениям, сформу
лированным Секретариатом в альтернативных ва
риантах X и V в документе А/СО ЙР. 89/6, имеет 
первостепенное значение; обязательства, преду
сматриваемые новой Конвенцией, будут весьма су
щественно отличаться от обязательств, предусмот
ренных в Брюссельской конвенции 1924 года, и 
поэтому каждому государству, присоединяющемуся 
к новой Конвенции, придется отказаться от приме
нения Гаагских правил. Настоящая Конвенция дол
жна предусматривать четкое обязательство в этом 
отношении.

33. Указание одного года в пункте 1 альтернатив
ного варианта А, а также в пункте 2 является целе
сообразным, поскольку для принятия необходимых 
мер правительствам, а также организациям, зани
мающимся морскими перевозками, потребуется по 
меньшей мере один год.
34. В целом он согласен с предложением, представ
ленным Бангладеш, Индией и Угандой (А /С О № . 
89/С.2/Ь. 15), но считает, что в пункте 2 следует 
указать срок продолжительностью 12 месяцев и что 
необходимо добавить пункт, в котором четко ука
зывалось бы, что государства, присоединяющиеся к 
новой Конвенции, должны отказаться от примене
ния Брюссельской конвенции и Протокола.

35. Г-н КХУ (Сингапур) присоединяется к замеча
ниям представителя Австралии и высказывает то 
оптимистическое мнение, что Конференция разра
ботает Конвенцию, которая получит признание 
большинства государств. Он не считает, что крите
рий вступления Конвенции в силу, предполагающий 
сдачу 20 ратификационных грамот, устанавливает 
необоснованно низкое число; для вступления в силу 
Висбайских правил 1968 года необходимо было 
лишь 10 ратификационных грамот, но даже в этом 
случае прошло почти 10 лет, прежде чем они всту
пили в силу. Кроме того, опыт применения Кодекса 
поведения линейных конференций свидетельствует о 
том, что указание числа государств и тоннажа, 
необходимых для вступления данного Кодекса в 
силу, является непрактичным решением.

36. Поэтому он поддерживает предложение, пред
ставленное Бангладеш, Индией и Угандой, в ка
честве основного текста, в который можно внести 
усовершенствования, аналогичные, например, тем, 
которые были предложены Норвегией. Он согла
шается с тем, что государствам, присоединяющим
ся к данной Конвенции, необходимо отказаться от 
применения Гаагских правил, и поэтому поддержи
вает предложение о включении в Конвенцию текста, 
аналогичного альтернативным вариантам X и У.

37. Г-н КЕЛЛЕР (Либерия) присоединяется к пред
ложению Японии (А/СО№ . 89/С.2/Ь. 12), которое, 
как представляется с учетом различных соображе
ний, высказанных в ходе дискуссии, является более 
справедливым вариантом. Любые условия вступле
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ния Конвенции в силу, не учитывающие тоннаж или 
торговлю, будут нереалистичными.

38. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что различ
ные альтернативные варианты, предложенные в 
проектах положений, касающихся осуществления 
Конвенции (А/СО ИР. 89/6), вводят различные кри
терии вступления Конвенции в силу, но первосте
пенная задача заключается в разработке Конвенции, 
которая была бы справедливой с точки зрения всех 
заинтересованных сторон. Если Первому комитету 
удастся разработать комплексное решение, прием
лемое как для развивающихся стран, так и для пе
ревозчиков и судовладельцев, то предлагаемое чис
ло ратификаций, равное 20, будет, несомненно, 
включать ряд стран, располагающих торговым 
флотом. Он согласен с тем, что прежде, чем брать 
на себя обязательства по этой новой Конвенции, 
государства должны отказаться от своих обяза
тельств, вытекающих из предыдущих конвенций. 
Что касается различных процедур, которые пред
лагается использовать для достижения этой цели, 
то он отдает предпочтение решению, содержаще
муся в подстрочном примечании 16 к альтернатив
ному варианту У документа А/СО ИР. 89/6, хотя 
оно и может быть сформулировано иначе.

39. Г-н КАНГ (Корейская Республика) говорит, что 
он поддерживает предложение Бангладеш, Индии и 
Уганды по соображениям, высказанным рядом пре
дыдущих ораторов, а также потому, что оно, как 
представляется, является наиболее перспективным с 
точки зрения обеспечения скорейшего применения 
настоящей Конвенции. Аналогичным образом он 
присоединяется к предложению представителя 
Австралии.
40. Г-н ДЖОМАРД (Ирак) напоминает о содержа
щемся в статье 3 проекта конвенции положении о 
том, что при толковании и применении ее положе

ний следует учитывать ее международный характер 
и необходимость установления единообразия. С уче
том этого положения и предложений, высказанных 
представителями Филиппин, Индии и других стран, 
он поддерживает предложение, внесенное Бангла
деш, Индией и Угандой.

41. Г-н МУЧУИ (Кения) отмечает широко распро
страненное мнение, что Гаагские правила представ
ляют большие преимущества морским государст
вам и что поэтому существует необходимость обе
спечения того, чтобы новая Конвенция устанавли
вала равновесие между интересами перевозчиков, 
судовладельцев и грузополучателей. Он согласен с 
тем, что нежелательно вводить двойной критерий в 
отношении вступления Конвенции в силу, и разделя
ет мнение представителя Австралии в том, что ис
пользование в отношении вступления Конвенции в 
силу процедуры, основанной на принадлежащем 
государству, подписавшему ее, тоннаже морских су
дов, будет означать предоставление морским госу
дарствам возможности не допустить вступления 
проекта конвенции в силу, в результате чего они 
будут продолжать применять Гаагские правила. 
Исходя из этих соображений, он поддерживает 
предложение, внесенное Бангладеш, Индией и 
Угандой.

42. Г-н ВИНСЕНТ (Сьерра Леоне) говорит, что он 
поддерживает альтернативный вариант А Секрета
риата. Для скорейшего вступления Конвенции в 
силу требуется простая процедура. Поэтому вступ
ление в силу должно зависеть лишь от числа сдан
ных на хранение ратификационных грамот, и он 
считает, что 20 государств является разумным 
числом в этом отношении; таким образом, он под
держивает также поправку, внесенную Бангладеш, 
Индией и Угандой.

Заседание закрывается в 12 час. 15 мин.

5-е заседание
Пятница, 17 марта 1978 года, 10 час. 50 мин.

Председатель', г-н Д. ПОПОВ (Болгария).

Рассмотрение проекта положений, подготовленного 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключитель
ных положений проекта конвенции о морской пе
ревозке грузов, за исключением проекта статьи 
«Оговорки» (продолжение) (А/СООТ.89/6 и 
Айй.1 и 2, А/СООТ.89/С.2/Ь.2, Ь.12, Ь.15, Ь.16, 
Ь.18)

Статья [6]. Вступление в силу (продолжение)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету продол
жить рассмотрение проекта статьи [6] «Вступление в

А/СООТ.89/С.2/5К.5

силу» совместно с поправками к ней, предложен
ными Индонезией, Японией, Бангладеш, Индией, 
Угандой, Францией и Австралией (А/СО ИР. 89/С. 
2 /Ь .2, Ь.12, Ь.15, Ь.16 и Ь.18). Он обращает также 
внимание на вариант проекта статьи «Подписание, 
ратификация [принятие, утверждение], присоеди
нение» в том виде, в каком он был передан в Редак
ционный комитет (А/СООТ. 89/О С/Ь.3).

2. Г-н де БРУИН (Нидерланды) говорит, что форму
лировка приемлемых положений относительно 
вступления в силу Конвенции будет зависеть от 
решений, которые еще надлежит принять в Первом



5-е заседание — 17 марта 1978 года 443

комитете. Поэтому он предлагает Второму коми
тету отложить обсуждение проекта статьи «Вступ
ление в силу» как такового, хотя считает возмож
ным продолжить обсуждение положения о денон
сации Брюссельской конвенции, что является от
дельным вопросом (А/СО ИР. 89/6, альтернативы X 
и У и примечание 16, которое Комитет принял реше
ние обозначить альтернативой 2 ).

3. Г-н КАРО (Франция), г-н РАМСЕЙ (Соединен
ные Штаты Америки), г-н ПОТОМИАНОС (Гре
ция) и г-н ГЕЙРОС (Бразилия) выразили аналогич
ное мнение.

4. Предложение принимается.

5. Г-н де БРУИН (Нидерланды) предлагает на на
чальной стадии ограничиться обсуждением вопроса 
о приемлемости для делегаций в принципе такого 
положения, при котором государства, которые ста
новятся участниками новой Конвенции и которые 
являются участниками Брюссельской конвенции 
1924 года и Протокола 1968 года, должны денонси
ровать ранее принятый документ. Решив этот во
прос, Комитет сможет продолжить обсуждение 
более технического вопроса относительно вступле
ния в силу новой Конвенции с одновременной де
нонсацией старой.

6. Предложение принимается.

1. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) гово
рит, что цель различных альтернативных формули
ровок положений, касающихся вступления в силу 
предлагаемой новой Конвенции, состоит в том, 
чтобы обеспечить, чтобы государства, которые ста
новятся участниками этой Конвенции, денонсиро
вали Брюссельскую конвенцию и Протокол и чтобы 
их денонсации вступали в силу одновременно с 
вступлением в силу новой Конвенции. Нет обяза
тельной необходимости в том, чтобы включать та
кое положение в Конвенцию, поскольку на любое 
государство можно рассчитывать, что оно, без
условно, обеспечит такое положение, при котором 
оно не будет являться участником противоречивых 
конвенций. Тем не менее меры, предложенные в 
проекте статьи, направлены на регулирование слож
ной ситуации, которая возникнет в случае замены 
предыдущих соглашений новой Конвенцией, и вклю
чение данного положения даст всем подписавшим 
его государствам определенную степень уверенности 
относительно характера предложенных мер; поэ
тому он поддерживает включение в проект конвен
ции положений, соответствующих тем, которые 
предложены в альтернативах X, У и 2 .

8. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки), 
г-н де БРУИН (Нидерланды), г-н ГЕЙРОС (Брази
лия), г-н БЕЛЛАМИ (Австралия), г-жа ЧИАХ (Ма
лайзия), г-н ХАБДУЖИ (Заир), г-н МУЧУИ (Ке
ния), г-н ВИНСЕНТ (Сьерра Леоне), г-н ФАХИМ 
(Египет), г-н ДУМБА (Уганда), г-н ХАНКЕ (Гер
манская Демократическая Республика), г-н КРИШ
НАМУРТИ (Индия), г-н НИАНГ (Сенегал), 
г-н КЕЛЛЕР (Либерия), г-н ЛАВИНЬЯ (Филип

пины), г-н ЧИБОЙА-СУАМИ (Габон) и г-жа ДЗА- 
НЕ (Гана) выражают согласие с принципом вклю
чения в проект статьи положений, соответствующих 
положениям, предлагаемым в альтернативах X, 
У и 2 .
9. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что он считает, что 
Комитет в целом принимает этот принцип.

10. Предложение принимается.

11. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что теперь необхо
димо решить вопрос о том, какой из предложенных 
альтернативных вариантов X, У или 2  является 
наиболее приемлемым.

12. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия), отмечая, что в 
отношении альтернативы 2  пока еще не было офи
циально предложено какого-либо текста, выражает 
мнение о том, что следует предложить всем делега
циям, предпочитающим эту альтернативу, предста
вить Комитету текст на рассмотрение.

13. Г-н ФАХИМ (Египет) говорит, что его делегация 
выступает за положение, соответствующее предла
гаемой альтернативе 2 .

14. Г-н КАРО (Франция) говорит, что его делегация 
также выступает за положение, соответствующее 
предлагаемой альтернативе 2 .  Однако если боль
шинство поддержит альтернативуX или У, его деле
гация не будет возражать.

15. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) выра
жает мнение о том, что, поскольку Комитет принял 
принцип включения в Конвенцию положения, со
ответствующего этим альтернативам, осталось 
только разработать приемлемую формулу для выра
жения этого принципа. Этот вопрос, возможно, 
следует передать в Редакционный комитет.

16. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) выражает согла
сие с представителем Соединенного Королевства. 
Очевидно, следует учредить Рабочую группу Коми
тета для выработки приемлемого текста.

17. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что его делега
ция не может согласиться со вторым предложением 
первого пункта альтернативы X. Она не может 
также поддержать альтернативу У, которая не учи
тывает процедуру денонсации Брюссельской конвен
ции, установленную в этой Конвенции. Поэтому он 
подготовил текст альтернативы 2 .  Он зачитывает 
текст и говорит, что этот текст будет своевременно 
распространен в письменной форме к следующему 
заседанию Комитета1.

18. Г-н НАРВАЕС (Эквадор) и г-н МУЧУИ (Кения) 
говорят, что их делегации не могут принять реше
ния в отношении предложения Бразилии, пока оно не 
будет распространено в письменной форме.

19. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки) 
предлагает учредить Рабочую группу для выработки 
текста, который должен быть представлен Комите-

1 Впоследствии распространен в качестве документа А /С О  № . 
89/С .2/Х .20.
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ту на следующем заседании, и г-н де БРУИН (Ни
дерланды), г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) и г-н 
ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) присоединя
ются к этому предложению.

20. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что он не 
возражает против создания Рабочей группы однако, 
поскольку Комитет не обсудил различные альтер
нативы, он хотел бы знать, на основе какого из аль
тернативных вариантов будет основан текст Рабо
чей группы.

21. Г-н КЕЛЛЕР (Либерия), отмечая, что большин
ство делегаций, по-видимому, выступает за альтер
нативу 2 , задает вопрос о том, будет ли деятель
ность Рабочей группы основана только на этой 
альтернативе.

22. Г-н ВИЛЬСОН (Нигерия) выражает мнение о 
том, что не следует учреждать Рабочую группу до 
того, пока бразильское предложение не будет рас
пространено в письменной форме. Его делегация, 
возможно, предложит некоторые поправки.

23. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что многие деле
гации, по-видимому, выступают за альтернативу 2 . 
Предложение Бразилии будет распространено в 
письменной форме своевременно к следующему 
заседанию Комитета. После того как это предложе
ние будет представлено делегациям, они смогут 
решить, следует ли создавать Рабочую группу.

Заседание закрывается в 12 час. 10 мин.

6-е заседание
Понедельник, 20 марта 1978 года, 15 час. 15 мин.

Председатель: г-н Д. ПОПОВ (Болгария).

Рассмотрение проекта положений, подготовленного 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции о морской 
перевозке грузов, за исключением проекта статьи 
«Оговорки» (продолжение) (А/СО № .89/6  и 
Айй.1 и 2, А/СООТ.89/С.2/Ь.20, Ь.21).

Статья [6]. Вступление в силу (продолжение)

1. Было решено, что до распространения на всех 
рабочих языках предложения Австралии в отноше
нии новой статьи «Денонсация других конвенций» 
рассмотрение статьи [б] и связанного с ней пред
ложения Бразилии в отношении новой альтерна
тивы 7, будет отложено до более позднего этапа.

Статья [7]. Внутренние перевозки

2. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) считает, что меж
дународное сообщество не должно вмешиваться в 
меры, принимаемые каким-либо государством на 
национальном уровне. Поэтому, по мнению ее деле
гации, положение проекта статьи [7] не входит в сфе
ру применения международного соглашения и необ
ходимо разъяснить причины ее включения.

3. Г-н де БРУИН (Нидерланды), соглашаясь с пре
дыдущим оратором, говорит, что было бы нежела
тельно создавать прецедент, включив такую статью 
в новую Конвенцию.

4. Г -н ФАХИМ (Египет) считает, что эту статью 
следует исключить, если только не будет приведено 
четких причин, оправдывающих ее включение.

А/СООТ.89/С.2/5К.6

5. Г-н ЕПЕС (Венесуэла), выражая согласие с пред
ставителем Норвегии, говорит, что он готов поддер
жать официальное предложение об исключении 
этого проекта статьи.
6. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия), отвечая на вопрос 
ПРЕДСЕДАТЕЛЯ, говорит, что цель этого проекта 
статьи заключается в том, чтобы к внутренним 
перевозкам можно было бы применять те же нормы, 
что и к международным морским перевозкам. Хотя 
унитарные государства, возможно, не будут встре
чаться с какими-либо трудностями при обеспечении 
такого единообразного применения, существует по 
меньшей мере одно федеративное государство, перед 
которым стоят конституционные проблемы в этом 
отношении. Именно по этой причине Австралия 
первоначально стремилась к включению в новую 
Конвенцию рассматриваемого положения, однако 
его правительство больше не настаивает на сохра
нении этой статьи, и его делегация не будет ни 
поддерживать ее исключение, ни возражать против 
нее.
7. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) говорит, что необ
ходимы дальнейшие разъяснения в отношении пре
имуществ или недостатков этого проекта статьи. 
Если это положение будет полезным для некоторых 
государств, он не видит причин для ее исключения.
8. Г-н МУССО (Перу) разделяет точку зрения, выра
женную представителем Норвегии. Поскольку пред
ставитель Австралии не возражает против исключе
ния этого проекта статьи, нет необходимости про
должать дискуссию.
9. Г-н МАРТИНЕС МОРСИЛЬО (Испания) гово
рит, что путем внесения поправки к этой статье
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можно было бы учесть как желание Австралии 
включить такое положение, так и озабоченность, 
выраженную представителем Норвегии.

10. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) полностью поддержи
вает замечания представителя Норвегии. Абсолют
но ясно, что любое государство может свободно 
применять нормы новой Конвенции к внутренней 
перевозке, если оно того желает, однако ясно также 
то, что такое положение никоим образом не может 
быть обязательным.

11. Г-н ХАБДУЖИ (Заир) говорит, что в конститу
цию его страны, как и в конституции многих других 
стран, включено положение о том, что националь
ное законодательство должно соответствовать меж
дународным обязательствам, принятым по догово
рам; он не видит причин для включения проекта 
статьи в отношении внутренней перевозки.

12. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что в его 
стране договорные обязательства также становятся 
частью национального законодательства, однако 
тем не менее он не видит оснований для исключения 
положения, которое могло бы стать полезным руко
водством для государств, не имеющих положений об 
автоматическом согласовании внутреннего законо
дательства с договорными обязательствами.

13. Г-н КЕЛЛЕР (Либерия) говорит, что не сущест
вует причин, по которым какое-либо суверенное 
государство не может применять Конвенцию согла
сно своему национальному законодательству; несом
ненно, что государствам, желающим применять 
Конвенцию, нет необходимости получать разреше
ние на это от Организации Объединенных Наций. 
Поэтому он возражает против включения этой ста
тьи, которое, по его мнению, может создать неже
лательный прецедент.

14. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) указывает, что 
этот проект статьи не является обязательным; если 
бы он был обязательным, то это было бы вмеша
тельством во внутренние дела. Цель используемой 
формулировки заключается лишь в достижении 
определенного единообразия применения. Он задает 
вопрос о том, должны ли государства, желающие 
утвердить принципы Конвенции в своем националь
ном законодательстве, получить разрешение Гене
рального секретаря. Если это так, то он выступает 
за сохранение проекта статьи.

15. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) говорит, что его 
делегация выражает озабоченность в связи с пред
положениями, которые, по-видимому, делаются 
многими представителями в отношении полномочий 
других государств, особенно федеративных госу
дарств. Полномочия многих государств подпадают 
под конституционные ограничения, и в конкретных 
случаях государствам может потребоваться вклю
чать в международные конвенции специальные поло
жения для облегчения применения этих конвенций. 
Хотя его делегация не настаивает на сохранении 
данного обсуждаемого положения, могут существо
вать другие случаи, в которых могут потребоваться

специальные оговорки, с тем чтобы оказать помощь 
конкретным странам, испытывающим трудности 
конституционного характера в некоторых областях.
16. Г-н СЛОАН (представитель Генерального секре
таря) говорит, что государствам не потребуется 
получать разрешение от Организации Объединенных 
Наций на применение Конвенции, поскольку этот 
вопрос входит в компетенцию государства.

17. Роль Секретариата в формулировании этой 
статьи разъясняется в сноске 18 документа А /СО № . 
89/6. Эта статья была оставлена в тексте, посколь
ку, по мнению Секретариата, хотя большинству 
государств безразлично, включать или исключать 
эту статью, для других государств она может ока
заться полезной, например для государств с феде
ральной структурой.

18. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что в свете выра
женных мнений он считает, что Комитет согласен 
исключить проект статьи [7] «Внутренние пере
возки».

19. Предложение принимается.

Статья [6]. Вступление в силу (продолжение)

20. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету возоб
новить рассмотрение статьи [6] и в дополнение к 
этому рассмотреть предложения Бразилии 
(А/СО ИР. 89/С. 2/Ь. 20) и Австралии (А /С О № . 
89/С .2/Ь.21).
21. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что новая аль
тернатива 2 , предложенная его делегацией, по су
ществу в значительной степени основана на сноске 16 
в документе А/СОИР .89/6; пункт 2 предложения его 
делегации расширяет текст, с тем чтобы охватить 
Протокол 1968 года. Он считает, что Комитету 
прежде всего следует в принципе решить, желает ли 
он утвердить альтернативу X или V или же альтер
нативу 2 , предложенную его делегацией.

22. Г-н КАРО (Франция) говорит, что в целом он 
предпочел бы альтернативу 2 , однако эти три аль
тернативных варианта по существу являются анало
гичными, и во всех из них содержится идея об авто
матической денонсации Брюссельской конвенции 
1924 года с изменениями Протокола 1968 года. Поэ
тому после денонсации единственной Конвенцией, 
регулирующей международные отношения в облас
ти морских перевозок грузов, будет Гамбургская 
конвенция 1978 года. Он хотел бы знать, целесо
образно ли включать такое положение об автомати
ческой денонсации, когда 80 государств ратифициро
вали Конвенцию 1924 года и 10 государств ратифи
цировали Протокол. Ему не ясно, каким будет поло
жение в случае возникновения спора между стороной 
новой Конвенции 1978 года и стороной Конвенции 
1924 года, однако представляется, что существует 
некоторая опасность того, что ввиду практических 
проблем, которые, вероятно, возникнут, некоторые 
страны, возможно, отложат ратификацию Конвен
ции 1978 года до того, пока они не убедятся, что 
достаточное число их торговых партнеров ратифи
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цировало ее. Он не понимает, почему были пред
ставлены эти три альтернативных варианта, столь 
незначительно отличающихся друг от друга, по
скольку в международном законодательстве в обла
сти морских перевозок не существует такого пре
цедента.

23. Г-н де БРУИН (Нидерланды) говорит, что на 
предыдущем заседании Комитет уже решил принять 
принцип, содержащийся в альтернативах X, У и 2 .

24. Г-н ДИТС (Секретарь Комитета) соглашается с 
тем, что такое решение было принято, хотя, несом
ненно, Комитет всегда может пересмотреть его. 
В ответ на вопрос представителя Франции он разъ
ясняет, что, предлагая эти альтернативы, Секрета
риат преследовал цель устранить такое положение, 
при котором в результате недосмотра государства 
становятся связанными двумя противоречащими 
друг другу конвенциями по одному и тому же вопро
су. Он считает, что споры, которые возникнут после 
вступления в силу Конвенции 1978 года, будут ре
гулироваться в соответствии с нормами междуна
родного частного права.
25. Г-н КАРО (Франция) говорит, что он по-прежне
му опасается, что автоматическая денонсация приве
дет не к унификации, а к путанице в международ
ных отношениях и что в результате этого многие 
государства будут склонны отложить ратификацию. 
В предыдущих международных конвенциях не содер
жится положение об автоматической денонсации. 
Тем не менее, если большинство делегаций сочтет, 
что этот принцип следует установить, он возражать 
не будет.

26. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что обычной 
практикой является денонсация государством, при
соединяющимся к какой-либо новой конвенции, лю
бых предыдущих конвенций по тому же вопросу, 
стороной которых оно являлось. Он не думает, что 
может быть много случаев, когда какое-либо госу
дарство в результате недосмотра будет связанным 
двумя противоречащими друг другу конвенциями.

27. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) указывает, что 
цель новой Конвенции заключается в замене Брюс
сельской конвенции 1924 года. Он ссылается на 
пункты 1 и 2 статьи 30 Венской конвенции о праве 
договоров, которые регулируют вопрос о примене
нии последующих договоров, относящихся к тому 
же вопросу. В интересах всех сторон было бы вклю
чить в новую Конвенцию положения, налагающие 
на государства — стороны новой Конвенции обяза
тельство денонсировать Брюссельскую конвенцию 
1924 года и Протокол 1968 года. Всесторонняя новая 
статья «Денонсация других конвенций», предложен
ная Австралией (А/СО ЙР. 89/С .2/Ь.21), которую 
поддерживает индийская делегация, налагает такое 
обязательство на государства-стороны, и поэтому ее 
следует включить в новую Конвенцию.

28. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) говорит, что его де
легация предложила новую статью вместо включе
ния дополнительного положения в статью «Вступле
ние в силу» для упрощения работы.

29. Насколько он помнит, Комитет принял решение
о том, что новая Конвенция должна содержать 
положение, требующее от государств, являющихся 
сторонами Брюссельской конвенции, денонсировать 
эту Конвенцию после того, как они становятся сто
ронами новой Конвенции, а также то, что денонса
ция Брюссельской конвенции должна осуществлять
ся одновременно со вступлением в силу новой Кон
венции. Поэтому необходимо обеспечить, чтобы 
положение о денонсации, включенное в новую Кон
венцию, учитывало положения о денонсации, содер
жащиеся в Брюссельской конвенции и Протоколе 
1968 года. В этих документах предусматривается, 
что денонсация вступает в силу через один год после 
получения правительством Бельгии уведомления о 
денонсации. В бразильском предложении в отноше
нии альтернативы 2  это требование, по-видимому, 
не учитывается, поскольку в нем предусматривается, 
что уведомления о денонсации должны направлять
ся правительству Бельгии сразу же после получения 
их депозитарием новой Конвенции. По существу 
произойдет то, что по получении таких уведомлений 
правительством Бельгии начнет истекать этот го
дичный срок; тем не менее нет никаких гарантий в 
том, что по окончании этого годичного срока новая 
Конвенция вступит в силу. Поэтому в течение опре
деленного периода на некоторые государства не 
будет распространяться ни Брюссельская конвенция 
и Протокол 1968 года, ни новая Конвенция. С целью 
устранения этой трудности его делегация предложи
ла, чтобы депозитарий новой Конвенции не направ
лял уведомления о денонсации правительству Бель
гии до того, пока не будет получено требуемое число 
документов о ратификации, утверждении, принятии 
или присоединении для вступления в силу новой Кон
венции. Таким образом, годичный период денонса
ции, требуемый согласно Брюссельской конвенции, 
будет истекать одновременно с вступлением в силу 
новой Конвенции.
30. Пункт 2 предложения его делегации является 
чисто техническим положением, включенным для 
обеспечения того, чтобы государства не направляли 
депозитарию уведомление о денонсации в такой мо
мент, когда депозитарий не сможет направить его 
правительству Бельгии в первый день месяца после 
его получения.
31. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что он готов 
объединить текст, предложенный его делегацией, 
с текстом, предложенным делегацией Австралии. 
Фактически последний является более подробным 
по сравнению с текстом Бразилии. Однако представ
ляется, что между положениями пунктов 2 и 3 тек
ста Австралии имеется некоторое несоответствие; 
согласно пункту 2 уведомления о денонсации будут 
направляться правительству Бельгии в первый день 
месяца, следующего за месяцем его получения депо
зитарием, тогда как в соответствии с пунктом 3 
уведомления не будут направляться правительству 
Бельгии до тех пор, пока не будет получен двадца
тый документ о ратификации, утверждении, приня
тии или присоединении. Видимо, тексты, представ
ленные Бразилией и Австралией, следует передать в 
Редакционный комитет в целях их объединения;
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Редакционный комитет должен также обратить вни
мание на противоречия в тексте, представленном 
Австралией, на которые он ссылался.

32. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, отвечая на вопросы, постав
ленные различными делегациями, говорит, что, по 
его мнению, на своем предыдущем заседании 
(А/ССЖР. 89/С.2/8К.5) Комитет принял решение о 
том, что принципы, сформулированные в альтерна
тивах X, У и 2 , следует включить в новую Конвен
цию; однако Комитет в целом не отдал предпочте
ния какой-либо одной из этих альтернатив. Далее, 
Комитет принял решение о том, что новая Конвен
ция должна содержать положение с требованием о 
том, чтобы договаривающиеся государства, являю
щиеся участниками Брюссельской конвенции 1924 
года и Протокола 1968 года, денонсировали эти 
соглашения и что такая денонсация должна всту
пать в силу одновременно со вступлением в силу но
вой Конвенции.

33. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) гово
рит, что его делегация разделяет мнение Председа
теля относительно событий, происшедших на пре
дыдущем заседании. По мнению его делегации, ко
торая внимательно изучила предложения, представ
ленные Бразилией и Австралией, наилучшим спосо
бом решения проблемы является принятие альтер
нативы X или У. Альтернатива сопряжена с рядом 
проблем. Во-первых, представляется более целесо
образным то, что отдельные государства должны 
сами выполнять свои обязанности — то есть осозна
вать то, что они не могут одновременно являться 
участниками двух противоречивых конвенций, — а 
не обращаться к Организации Объединенных Наций 
с просьбой об установлении в их отношении такой 
ответственности. Во-вторых, существует трудность 
практического характера. Если уведомление о денон
сации будет получено в Нью-Йорке, скажем, 30 
марта, можно ли сказать с какой-либо долей опре
деленности, что оно будет получено в Брюсселе в 
течение времени, определенного для денонсации, и 
вступит в силу одновременно со вступлением в силу 
новой Конвенции? В-третьих, альтернатива 2  возло
жит ненужное бремя на Организацию Объединенных 
Наций. После вступления в силу новой Конвенции 
все государства, которые становятся ее сторонами, 
впоследствии будут знать дату ее вступления в силу 
в отношении их и могут послать свои собственные 
документы о денонсации в Брюссель с таким расче
том, чтобы денонсация вступила в силу одновре
менно со вступлением в силу Конвенции в отноше
нии их.

34. Представляется возможным существование од
ной проблемы, касающейся альтернатив X или У. 
Обычно государства решают вопрос о продлении 
срока денонсации договора за рамки срока, указан
ного в договоре, при условии, что другие догова
ривающиеся государства не возражают против это
го. Эта идея не выражена в альтернативах X или У. 
Однако по существу в этих альтернативах ответст
венность за денонсацию ранее заключенного до
говора возложена на само государство, а не на

третью сторону. Поэтому его делегация может при
нять либо альтернативу X, либо альтернативу У, 
однако отдает некоторое предпочтение альтерна
тиве У, потому что она сформулирована проще.

35. Г-н ХАБДУЖИ (Заир) говорит, что его делега
ция отдает предпочтение альтернативе У, ибо она 
более четкая и простая. Он выражает свое согласие с 
представителем Соединенного Королевства в том, 
что само заинтересованное государство должно обе
спечить такое положение, при котором оно не будет 
являться одновременно стороной двух противоречи
вых конвенций. Он также разделяет мнение предста
вителя Бразилии относительно несоответствия меж
ду пунктами 2 и 3 предложения Австралии. Поэтому 
он предлагает Комитету сконцентрировать свое вни
мание на альтернативе У.

36. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что его делегация также отдает предпоч
тение альтернативе У.

37. Г-н ДУМБА (Уганда) говорит, что, по его мне
нию, на предыдущем заседании Комитета большин
ство делегаций отдавали предпочтение новой аль
тернативе 2 .  Тексты, предложенные Бразилией и 
Австралией, аналогичны во многих отношениях, 
однако последний сформулирован более четко, и 
поэтому его делегация поддерживает этот текст.

38. Г-н ЕПЕС (Венесуэла) говорит, что альтернатива 
У является наиболее полной и соответствует анало
гичным положениям других международных конвен
ций. Поэтому он предлагает принять альтерна
тиву У.
39. Г-н КЕЛЛЕР (Либерия), ссылаясь на пункт 3 
предложения Австралии, спрашивает о том, было 
ли принято решение относительно того, что новая 
Конвенция вступит в силу после того, как 20 госу
дарств станут ее участниками.

40. Г-н де БРУИН (Нидерланды) одобряет замеча
ния, высказанные представителем Соединенного 
Королевства. Его делегация поддержит альтернати
ву У.
41. Г-н ВИНСЕНТ (Сьерра Леоне) говорит, что его 
делегация, тщательно изучив альтернативы в доку
менте, подготовленном Секретариатом (А/СО № . 
89/6), и тексты, подготовленные делегациями Авс
тралии и Бразилии, поддерживает альтернативу У.

42. Г-жа ЧИАХ (Малайзия), отмечая, что Комитет 
заинтересован в том, чтобы денонсация Брюссель
ской конвенции 1924 года была проведена в ускорен
ном порядке, предлагает передать предложение Бра
зилии и Австралии в Редакционный комитет с 
просьбой подготовить формулировку, которая обе
спечит ускоренную денонсацию Конвенции 
1924 года.
43. Г-н ТОРБАНОВ (Болгария) говорит, что по су
ществу тексты предложений Бразилии и Австралии 
совпадают с текстом альтернативы У. В любом 
случае основная цель заключается в обеспечении та
кого положения, при котором денонсация Брюс-
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сельской конвенции 1924 года вступила бы в силу 
одновременно с вступлением в силу новой Конвен
ции. Его делегация удовлетворена альтернативой У, 
которая сформулирована четко, и излагает меры, 
которые надлежит принять депозитарию новой

Конвенции, с тем чтобы обеспечить денонсацию 
Конвенции 1924 года. Поэтому его делегация под
держит альтернативу У.

Заседание закрывается в 18 час. 05 мин.

7-е заседание
Вторник, 21 марта 1978 года, 15 час. 15 мин..

Председатель', г-н Д. ПОПОВ (Болгария).

Рассмотрение проекта положений, подготовленного 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции о морской 
перевозке грузов, за исключением проекта статьи 
«Оговорки» (продолжение) (А/СОИР.89/6 и Аёё.
1 и 2, А /С О Ш 89/С .2/Ь .5, Ь.Ю—13, Ь.15—23, 
Ь.25)

Статья [6]. Вступление в силу (продолжение)

1. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) заявляет о снятии пред
ложения Бразилии в отношении новой альтернати
вы 2  (А/СО № . 89/С. 2/Ь.20). Его делегация поддер
жит предложение Австралии (А/СОИР.89/С.2/Ь. 
21), однако она не будет иметь возражений, если 
большинство делегаций поддержит альтернативу У 
в проекте Секретариата (А/СО ИР. 89/6).

Статья [2]. Выполнение Конвенции (окончание)*

2. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ спрашивает, поддерживает ли 
какая-либо делегация сохранение статьи [2] «Выпол
нение Конвенции».

3. Г-н КАНТЭН (Канада) говорит, что его делега
ция не будет настаивать на сохранении статьи, если 
какое-либо федеративное государство не укажет, 
что эта статья действительно необходима.

4. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки) 
заявляет, что его делегация не возражает в отно
шении исключения статьи [2].

5. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает, чтобы проект ста
тьи [2] не являлся частью проекта конвенции.

6. Предложение принимается.

Статья [9]. Денонсация

7. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ спрашивает, имеет ли какая- 
либо делегация возражения в отношении проекта 
статьи [9] «Денонсация».

8. Г-н де БРУИН (Нидерланды) заявляет, что он не 
имеет возражений в отношении проекта статьи,

* Возобновление работы 2-го заседания.

А /О Ж Р.89/С .2/5К .7

однако предлагает после слова «в силу» в пункте 2 
вставить слова «в первый день месяца» для того, 
чтобы государства могли координировать денонса
цию данной Конвенции.

9. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) поддерживает 
предложение Нидерландов и предлагает далее, что
бы в данной статье предусматривался период в 
один год, который должен пройти между депониро
ванием документов о денонсации и вступлением 
в силу денонсации.

10. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) заявляет о том, что 
он возражает против поправок, предложенных де
легациями Нидерландов и Норвегии. Пункт 2 про
екта статьи в его настоящей формулировке явля
ется достаточно гибким для Того, чтобы государст
ва могли координировать денонсацию. Положение, 
в силу которого денонсация может вступить в силу 
лишь в первый день месяца, может создать опре
деленные трудности для некоторых государств.

11. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) отмечает, что ее 
делегация выдвинула свое предложение в чисто 
практических целях. Для государств было бы гораз
до легче, если бы денонсация вступила в силу в 
первый день месяца. Если данное предложение 
вызывает определенные трудности для некоторых 
делегаций, то она готова снять его.

12. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия), г-н ХАБДУЖИ (Заир), 
г-н ПАВЕРА (Чехословакия) и г-н РОТ (Федератив
ная Республика Германии) поддерживают предло
жения представителей Нидерландов и Норвегии.

13. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает принять предло
жения, сделанные представителями Нидерландов 
и Норвегии.

14. Предложение принимается.

Статья [6]. Вступление в силу (продолжение)

15. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) говорит, что в от
ношении .денонсации его делегация сначала поддер
жала альтернативу У в проекте Секретариата 
(А/СО ИР. 89/6). Однако при более глубоком раз
мышлении она усомнилась в отношении того, до
стигнет ли данная альтернатива желаемых резуль-
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татов, в частности, в отношении совпадения денон
сации Брюссельской конвенции 1924 года и Прото
кола 1968 года со вступлением в силу новой Кон
венции. По мнению его делегации, государство, ко
торое буквально интерпретирует положение, касаю
щееся денонсации, в Конвенции 1924 года, не смо
жет гарантировать, что его денонсация этой Кон
венции будет осуществлена одновременно со вступ
лением в силу для него новой Конвенции до тех пор, 
пока эта новая Конвенция не будет иметь силы. 
Поэтому такое государство не будет в состоянии 
содействовать тому, чтобы новая Конвенция всту
пила в силу. Тем не менее на предыдущем заседании 
представитель Соединенного Королевства предло
жил не истолковывать буквально требование, ка
сающееся денонсации, в Конвенции 1924 года.

16. Цель предложения его делегации (А/ССШР.89/С. 
2 /Ь .21) состоит в том, чтобы проиллюстрировать 
одно из средств одновременного осуществления де
нонсации Брюссельской конвенции и вступления в 
силу новой Конвенции. Тем не менее, если большин
ство делегаций поддержит альтернативу У, Австра
лия не будет иметь возражений.

17. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) под
тверждает, что на предыдущем заседании он зая
вил о том, что, по его мнению, в международном 
праве то или иное государство может продлить 
период денонсации какого-либо договора за преде
лы тех сроков, которые установлены в нем, при 
том условии, что другие государства-участники не 
выдвигают возражений. В этой связи было бы инте
ресно заслушать мнение Секретариата по данному 
вопросу.

18. Г-н КАНТЭН (Канада) отмечает, что его делега
ция отдает предпочтение альтернативе У, посколь
ку она является самой простой и оставляет макси
мальную свободу действий для заинтересованных 
стран. Прежде чем объявить о своем решении, его 
делегация изучила пункт 4 статьи 17 Конвенции об 
ограничении ответственности по искам, связанным 
с морскими перевозками (Лондон, 1976 год), в кото
ром определены правовые последствия ратифика
ции данной Конвенции для государств — участни
ков Международной конвенции об ограничении от
ветственности владельцев морских судов (Брюс
сель, 1957 год) и Международной конвенции по уни
фикации некоторых правил, касающихся ограниче
ния ответственности владельцев морских судов 
(Брюссель, 1924 год). Положения о денонсации этих 
двух конвенций аналогичны положениям статьи 15 
Брюссельской конвенции 1924 года по унификации 
некоторых правил, касающихся коносаментов, и 
статьи 14 Протокола 1968 года, однако авторы 
Конвенции 1976 года не сочли необходимым рас
смотреть сложные положения о денонсации других 
конвенций или создать международную организа
цию, ответственную за выполнение государствами 
своих обязательств.

19. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) говорит, что зада
ча Комитета состоит в выборе одной из предложен

ных альтернатив. В этой связи было бы интересно 
знать, пожелает ли Секретариат Организации Объе
диненных Наций взять на себя функции, необходи
мые для осуществления предложения Австралии, 
если оно будет принято.

20. В заключение она говорит о том, что не поняла 
аргументы, выдвинутые против альтернативы У 
представителем Австралии.

21. Г-н РОТ (Федеративная Республика Германии) 
заявляет, что, учитывая комментарии представи
теля Соединенного Королевства, с которыми он 
выступил на предыдущем заседании, его делегация 
высказывается за альтернативу У. Прежде всего 
государства должны рассматривать ее таким обра
зом, чтобы они не стали сторонами одновременно 
двух противоречивых конвенций, и, кроме того, для 
его правительства было бы легче направить свой 
документ о денонсации непосредственно правитель
ству Бельгии, чем через Организацию Объединен
ных Наций в Нью-Йорке.

22. Г-н ХАНКЕ (Германская Демократическая Рес
публика) и г-н ТЕРАШИМА (Япония) поддержи
вают альтернативу У.

23. Г-н ПЕР (Франция) говорит, что его делегация 
по-прежнему считает, что некоторые проблемы, 
возникающие из-за правового вакуума, созданного 
клаузулой о денонсации, не были рассмотрены с 
достаточным вниманием. Соответственно она сох
раняет свою позицию в отношении обсуждаемых 
положений.

24. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) говорит, что его 
делегация, которая первоначально не считала не
обходимым какое-либо положение, соответствую
щее альтернативам X и У, в настоящее время в 
принципе согласна, что такое положение может 
быть желательным. Изучив различные тексты, на
ходящиеся на рассмотрении Комитета, она считает, 
что предложение Австралии является наиболее удо
влетворительным. Однако она также будет готова 
принять и альтернативу У.

25. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что было 
бы полезным заслушать комментарии Секретариа
та по различным текстам, находящимся на рас
смотрении Комитета.

26. Г-н СЛОАН (представитель Генерального секре
таря) заявляет, что Секретариат не должен выра
жать своего предпочтения. Тем не менее обе альтер
нативы X и У являются удовлетворительными с 
правовой точки зрения. Вариант, который известен 
в качестве альтернативы 2 , был включен в качестве 
примечания, поскольку было выражено мнение о 
том, что он является менее удовлетворительным. 
Договорная секция Правового отдела в Централь
ных учреждениях Организации Объединенных На
ций, с которой были проведены консультации о 
последствиях предложений Бразилии и Австралии 
в отношении альтернативы 2 , отметила, что в от
ношении осуществления Генеральным секретарем 
функций, изложенных в этих предложениях, не
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будет никаких трудностей. Правительство Бельгии, 
с которым были проведены консультации в качест
ве депозитария Брюссельской конвенции 1924 года, 
отметило, что процедура денонсации, предложен
ная делегациями Бразилии и Австралии, не вызовет 
никаких проблем при том условии, что уведомления 
о денонсации будут адресованы правительству 
Бельгии, а Секретариат Организации Объединенных 
Наций лишь передаст их.

27. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, проведя консультации с Ко
митетом, предлагает считать, что большинство де
легаций поддерживает альтернативу V.

28. Предложение принимается.

29. Г-н ХАБДУЖИ (Заир) говорит, что его делега
ция желала бы, чтобы проект альтернативы У был 
переделан с тем, чтобы он полностью соответство
вал формулировке и синтаксису статей [2], [3], [5] и 
[7]. Он зачитывает текст, который с согласия Коми
тета мог бы быть доведен до сведения Редакцион
ного комитета.

30. Г-н РОТ (Федеративная Республика Германии) 
предлагает, чтобы Редакционный комитет рассмот
рел вопрос о приемлемости сохранения слов «(Кон
венция 1924 года)» в альтернативе У. Было бы 
вполне достаточно сохранить полное название этой 
Конвенции, каким оно было ранее в данном поло
жении.

31. Г-н ТЕРАШИМА (Япония), г-н ПАЛМЕР (Сое
диненное Королевство) и г-н ПАВЕРА (Чехослова
кия) считают, что альтернатива У должна состав
лять отдельную статью, а не являться частью ста
тьи, касающейся вступления в силу.

32. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает передать текст 
альтернативы У вместе с замечаниями и предложе
ниями, которые только что были сделаны, Редак
ционному комитету.

33. Предложение принимается.

34. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету под
робнее рассмотреть положения, касающиеся вступ
ления в силу, обсуждение которых было перенесено 
на пятое заседание.

35. Г-н де БРУИН (Нидерланды) считает, что было 
бы предпочтительно отложить обсуждение этих по
ложений до тех пор, пока Первый комитет не при
мет соответствующих решений. Поэтому он пред
лагает Комитету рассмотреть проект статьи [8], 
касающейся смешанных перевозок.

36. Г-н ТЕРАШИМА (Япония), г-н ПЕР (Франция), 
г-н КРИШНАМУРТИ (Индия), г-н ПАЛМЕР (Сое
диненное Королевство), г-н КЕЛЛЕР (Либерия) и 
г-н ПАЛЛНА (Югославия) поддерживают это пред
ложение.

37. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ заявляет, что если никто не 
возражает, то он будет считать, что Комитет же
лает, чтобы дальнейшее обсуждение проекта ста
тьи [6] было отложено.

38. Предложение принимается.

Статья [8]. Смешанные перевозки

39. Г-н КАНТЭН (Канада) отмечает, что его деле
гация до сих пор не имела возможности рассмот
реть все лоправки, представленные к проекту ста
тьи [8], или провести неофициальные консультации 
по соответствующим вопросам.

40. Г-н ДРИСКОЛЛ (Соединенные Штаты Аме
рики) заявляет, что его делегация находится в 
таком же положении.

41. Г-н ПЕР (Франция) считает, что обсуждение 
проекта статьи было бы облегчено, если бы Наблю
датель Центрального бюро международных желез
нодорожных перевозок (ЦБМЖП) имел возмож
ность выступить с заявлением прежде, чем будут 
рассмотрены три альтернативы в проекте Секрета
риата и различные предложения, представленные 
делегациями.

42. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету обсу
дить проект статьи [8] без предвзятых мнений.

43. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) просит разъяснить 
выражение «без предвзятых мнений». Если под ним 
подразумеваются результаты неофициальных кон
сультаций, которые проводятся в настоящее время, 
то он весьма сомневается, одобрит ли Группа 77 
статью о смешанных перевозках, которая включа
ется в документ, разрабатываемый в настоящее 
время.

44. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отвечает, что речь идет толь
ко о том, чтобы более полно использовать время, 
которым располагает Комитет.

45. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) заяв
ляет, что делегации, которые имеют предложения в 
отношении положений, касающихся смешанных пе
ревозок, могут выступить с ними.

46. Г-н ПЕР (Франция) считает, что было бы логич
ным как можно скорее заслушать представи
теля ЦБМЖП.

47. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) заявляет, что 
Заир присоединился к числу авторов поправки, 
предложенной Индией, Ираком, Пакистаном, Фи
липпинами, Сьерра Леоне и Угандой (А/СО ИР. 
89/С .2/Ь.22), суть которой состоит в том, чтобы 
полностью исключить проект статьи о смешанных 
перевозках.

48. Он согласен с тем, чтобы Комитет заслушал 
представителя ЦБМЖП. Он также хотел бы услы
шать от Секретариата, почему проект статьи о сме
шанных перевозках полностью был включен в про
ект конвенции.
49. Г-н МАТИАССИ (Центральное бюро междуна
родных железнодорожных перевозок (ЦБМЖП)1, 
выступая по приглашению Председателя, говорит,

1 См. также замечания Ц БМ Ж П  в документе А /С О  И р.89/7, 
стр. 73 — 76.
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что вопрос о связи между проектом конвенции о 
морской перевозке грузов и правовыми нормами, 
регулирующими смешанные перевозки, обсуждался 
на девятой сессии ЮНСИТРАЛ2, на которой раз
личные делегации представили предложения, сос
тавляющие альтернативы А, В и С проекта ста
тьи [8], содержащиеся в документе А/СО ИР. 89/6.

50. Он напоминает, что Первый комитет расширил 
определение договора перевозки (пункт 5 статьи 1) 
таким образом, что новая Конвенция будет приме
няться не только к морским перевозкам, но также и 
к части договора смешанной перевозки, касающейся 
перевозки грузов морем. Такое расширение делает, 
по меньшей мере теоретически, невозможным укло
нение от новой Конвенции путем издания единого 
документа, который охватывал бы перевозку, кото
рая фактически должна осуществляться различ
ными средствами транспорта. Однако ясно, что 
расширение определения договора перевозки не мо
жет решить основной проблемы международного 
урегулирования смешанной перевозки, которое не 
может быть достигнуто лишь путем распростране
ния законодательства в области морских перевозок 
на сухопутный или воздушный транспорт, как не 
может оно быть достигнуто соединением различ
ных норм, регулирующих перевозки. Однако не су
ществует такой альтернативы, в которой содержа
лось бы четкое положение в отношении случаев, в 
которых место совершения ущерба является неиз
вестным, как не существует и такой альтернативы, 
в которой устанавливались бы единообразные нор
мы для урегулирования некоторых процедурных 
вопросов.

51. Следует отметить, что статья 31 Варшавской 
конвенции в той степени, в какой она касается 
смешанных перевозок, содержит клаузулу, подоб
ную той, которая содержится в пункте 5 статьи [1] 
настоящего проекта, и серьезные трудности, кото
рые возникли при международном урегулировании 
смешанных перевозок, также являются вопросом, 
который всем хорошо известен.

52. Необходимо также рассмотреть многие между
народные конвенции, имеющие силу в настоящее 
время, в которых содержатся нормы, касающиеся 
некоторых типов смешанных перевозок на регио
нальном уровне. Однако отрадно то, что авторы 
нового определения договора перевозки морем име
ли представление об этих трудностях и включили 
соответствующую записку в документ А/СОИР. 
89/С .1/Ь .121.

53. Большинство поправок, находящихся на рас
смотрении Комитета (А/СОИР.89/Ь. 11, Ь.13, Ь.17, 
Ь.19 и Ь.23), имеют нечто общее, в частности не
обходимость предусмотреть специальное положе
ние в отношении будущей международной конвен
ции по смешанным перевозкам. Предложения, 
сформулированные в документах А/СОИР.89/С. 
2/Ь.11, Ь.19 и Ь.23, содержат дополнительные эле

2 См. Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, трид
цать первая сессия, Дополнение №  17, приложение I, стр. 179.

менты, расширяющие специальное положение, для 
того чтобы охватить не только будущую конвен
цию ЮНКТАД, но и другие международные кон
венции, и в частности Международную конвенцию 
о железнодорожных грузовых перевозках (СИМ) и 
Конвенцию о договоре международных железнодо
рожных грузовых перевозок (СМР). В первой из 
них, в частности, содержится положение, касаю
щееся некоторых видов смешанных перевозок на 
региональном и межконтинентальном уровнях, ко
торые содержат элемент морской или дорожной 
перевозки. СИМ существует уже в течение 85 лет и 
включает в себя 32 члена, 28 из которых представ
лены на Конференции. Ее нормы, касающиеся сме
шанных перевозок (железнодорожных, морских и 
автомобильных), содержат ряд значительных пре
имуществ: они предусматривают единый договор 
перевозки, содержащийся в едином транспортном 
документе; условия перевозки являются стандарт
ными, включая нормы, регулирующие ответствен
ность и правила процедуры. Общие нормы СИМ, 
касающиеся ответственности, являются более стро
гими, чем нормы законодательства, регулирующие 
морские перевозки, и, кроме того, имеется возмож
ность применять нормы об ответственности, весь
ма близкие к нормам Брюссельской конвенции. Она 
представляет собой объединенную систему перево
зок с коллективной ответственностью, при которой 
не существует никаких затруднений для перевоз
чика в том случае, если место нанесения ущерба 
неизвестно, и при которой не существует никаких 
противоречий с положением проекта конвенции о 
морской перевозке грузов, которая позволяет пере
возчикам нести высокую ответственность (пункт 4 
статьи 6). Конвенция СИМ носит обязательный ха
рактер, однако только для тех транспортных ком
паний, которые в явной форме приняли ее поло
жения.

54. Совершенно очевидно, что было бы неразумно 
заменять систему смешанных перевозок СИМ сис
темой, основанной на будущей конвенции 
ЮНКТАД, которая будет строиться на концепции 
«перевозчика комбинированной перевозки» (ПКБ). 
Эта концепция является менее удовлетворительной 
с юридической точки зрения, и будет более дорого
стоящей для международной торговли, чем система 
сообщества перевозчиков, которая предусмотрена 
в СИМ.

55. Конференция была создана для того, чтобы до
биться какой-либо конструктивной цели. Если она 
постановит включить статью о смешанных перевоз
ках, которая не охватывает СИМ, то в таком случае 
существование важной международной региональ
ной системы правил будет поставлено под угрозу, 
причем в результате этого каких-либо выгод до
стигнуто не будет.

56. Конвенция СИМ представляет собой договор, 
являющийся обязательным для ее сторон, и если 
проект конвенции не будет согласован с СИМ, то в 
этом случае оратор не видит, каким образом госу



452 Часть II. Краткие отчеты — Второй комитет

дарства — участники последней могут подписать 
новую Конвенцию, если не делать оговорок.

57. Таким образом, представляется совершенно 
уместным включить в новый проект конвенции ста
тью, которая учитывала бы не только будущую 
конвенцию ЮНКТАД, но и существование СИМ и 
подобных документов. Оратор предлагает, чтобы 
Комитет прежде всего принял принципиальное ре
шение в отношении включения статьи, охватываю^ 
щей СИМ и подобные конвенции; если такой прин
цип будет принят, то не будет больших трудностей 
и в отношении проекта соответствующего текста. 
Предложения, содержащиеся в документах 
А /С О № .89/С .2/Ь .11, Ь.19 и Ь.23, могут послу
жить хорошей основой для обсуждения.

58. Г-н де БРУИН (Нидерланды) выражает согла
сие в отношении того, что существование конвен
ции СИМ и СМР создает проблему противопостав
ления интересов. Если какая-либо статья, наподо
бие той, которая предложена Федеративной Рес
публикой Германии и его делегацией (А/СО МР. 
89/С.2/Ь. 11), или какое-либо подобное положение 
не будут приняты, то его правительство столкнется 
с определенными проблемами при ратификации 
Конвенции. Возможно, заинтересованные государ
ства могли бы представить совместное предло
жение.

59. Г-н АРРЕБОЛА (Куба) просит слово для ответа 
на вопрос, поставленный представителем Индии в 
отношении того, почему Секретариат включил про
ект статьи в данный текст.

60. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) говорит, что по
сле того, как Секретариат дал ответ, подробное 
обсуждение в Комитете было бы весьма полезным.

61. Г-жа БРАЗЕЛИУС (Норвегия) заявляет, что она 
не видит, каким образом Секретариат мог ответить 
на данный вопрос; он всего лишь воспроизвел пред
ложения, сделанные тремя делегациями на девятой 
сессии ЮНСИТРАЛ. Именно международное сооб
щество должно решить, существует ли необходи
мость в статье и каким образом она должна быть 
составлена. Она считает желательным иметь ста
тью, касающуюся не только какой-либо будущей 
конвенции о смешанных перевозках, но и коллизии 
между данной Конвенцией и конвенциями СИМ и 
СНР, которые применимы к некоторым видам мор
ских перевозок. Необходимо избежать будущих 
коллизий конвенций, которые могут создать опре
деленные трудности для некоторых государств в 
отношении заключения Конвенции, подготавливае
мой в настоящее время Конференцией.

62. Г-н ХАНКЕ (Германская Демократическая Рес
публика) говорит, что, по его мнению, действи
тельно существует необходимость в статье, которая 
соответствовала бы проекту статьи [8]. В настоя
щий момент он не может поддержать какой-либо 
отдельный вариант; он предлагает Комитету про
должить свои обсуждения для того, чтобы выяс
нить, поддерживают ли другие делегации принцип 
статьи о смешанных перевозках. Его делегация про
являет особый интерес к данному вопросу, посколь
ку она является членом СИМ.

Заключительные положения
63. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает, чтобы в свобод
ное пространство текста, подготовленного Гене
ральным секретарем, после слов «Совершено в» 
было вставлено слово «Гамбурге».
64. Предложение принимается.

Заседание закрывается в 17 час.

8-е заседание
Среда, 22 марта 1978 года, 10 час. 40 мин.

Председатель: г-н Д. ПОПОВ (Болгария).

Рассмотрение проекта положений, подготовленного 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции о морской 
перевозке грузов, за исключением проекта статьи 
«Оговорки» (продолжение) (А/СОЯР.89/6 и 
АДсЫ и 2, АЛХЖ Г.89/С.2/Ь.И, Ь.13, Ь.17, Ь .19, 
Ь.22, Ь.23, Ь.25)

Статья [6]. Вступление в силу (продолжение)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что Комитет в ко
нечном итоге должен будет сделать выбор между

А/СОИР. 89/С.2 /8 К .8

вариантами А, В, С и Б , предложенными Секре
тариатом, для проекта статьи [6] (А /О Ж Р . 89/6). 
Он выражает мнение о том, что Комитету не сле
дует рассматривать альтернативу Б , которая в ка
честве критерия предлагает тоннаж погруженного и 
выгруженного груза. Такая основа будет абсолютно 
неприемлемой для многих развивающихся стран, в 
особенности не имеющих выхода к морю, и ее 
дальнейшее обсуждение не будет способствовать 
достижению согласия в Комитете.

2. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) и г-жа РОКА (Эк
вадор) считают, что на рассмотрении Комитета
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должны находиться все альтернативные варианты 
проекта статьи [6].

3. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ снимает свое предложение.

Статья [8]. Смешанные перевозки (продолжение)

4. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что Комитету сле
дует решить вопрос о сохранении или исключении 
статьи [8], и, если будет принято решение о сохра
нении этой статьи, необходимо также решить 
вопрос о том, какой из альтернативных вариантов, 
предложенных Секретариатом, является предпочти
тельным.

5. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) напоминает о 
том, что на одном из предшествующих заседаний 
он просил Секретариат разъяснить, почему в текст 
проекта статьи [8] были включены альтернативы 
А, В и С, а также ссылается на комментарий 
представителя Норвегии о том, что Секретариат 
лишь воспроизвел предложения, сделанные на девя
той сессии ЮНСИТРАЛ Австралией, Федеративной 
Республикой Г ермании и Норвегией. Целесообразно 
было бы, чтобы представители этих стран проком
ментировали рассматриваемые предложения.

6. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) говорит, что альтер
натива А уже не является соответствующей и не 
требует дальнейшего обсуждения ввиду принятия 
Первым комитетом поправки к пункту 5 статьи 1 
проекта конвенции.

7. Предложение Австралии, содержащееся в доку
менте А/СОИР. 89/С.2/Ь. 17, касается только воз
можной будущей конвенции о смешанных перевоз
ках и не затрагивает вопрос о существующих тран
спортных конвенциях. Существует коренное разли
чие между взаимосвязью нового проекта конвенции 
с существующими конвенциями, с одной стороны, и 
его взаимосвязью с возможными будущими кон
венциями, с другой стороны.

8. Представитель Австралии входил в состав Рабо
чей группы, которая сформулировала новый текст, 
утвержденный для пункта 5 статьи 1 (А/СОИР. 
89/С. 1/Ь. 121), и поэтому можно считать, что Авс
тралия в целом поддерживает принцип включения в 
проект конвенции статьи, касающейся взаимосвязи 
с любыми возможными будущими конвенциями. 
Однако его делегация сознает опасность попыток 
предрешать будущее, и такая статья должна быть 
тщательно сформулирована, с тем чтобы избежать 
дублирования с будущей дипломатической конфе
ренцией по вопросу о конвенции о смешанных 
перевозках.

9. Г-н РОТ (Федеративная Республика Германии) 
говорит, что его делегация еще не имеет оконча
тельного мнения по вопросу о том, должен ли этот 
проект статьи регулировать взаимосвязь между 
новой Конвенцией и будущими конвенциями. Этот 
вопрос отличается от взаимосвязи с существующи
ми конвенциями, и Комитету необходимо прово
дить между ними различие. Было бы логично обсу

дить сначала вопрос о взаимосвязи между новым 
документом и будущими конвенциями.

10. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) разъясняет, что 
авторы предлагаемой альтернативы С, по-видимо
му, были неправильно проинформированы в отно
шении статуса ЦБМЖП, и поэтому содержащаяся в 
их проекте ссылка на специализированные учреж
дения является неправильной. Предлагая альтер
нативный вариант, ее делегация преследовала цель 
обеспечения возможности применения существую
щих конвенций, регулирующих автомобильные и 
железнодорожные перевозки, включая не только 
конвенции, заключенные под эгидой ЦБМЖП, но и 
восточноевропейские конвенции по автомобильным 
и железнодорожным перевозкам; по этой причине 
она поддерживает поправку, предложенную Шве
цией (А/СОИР.89/С.2/Ь.25).

11. Она считает целесообразным включить в проект 
конвенции защитную оговорку в отношении буду
щих многосторонних конвенций, если эту оговорку 
можно сформулировать таким образом, чтобы она 
не ограничивала деятельность какой-либо группы, 
которая будет составлять будущую конвенцию. 
Если такая оговорка не будет включена, то настоя
щую Конвенцию потребуется пересмотреть, когда 
последующая Конвенция, которая будет подготов
лена под эгидой ЮНКТАД, будет открыта для 
присоединения.

12. Г-н де БРУИН (Нидерланды) поддерживает 
мнение, что Комитету следует раздельно рассмат
ривать вопрос о взаимосвязи Конвенции с сущест
вующими конвенциями и вопрос о ее взаимосвязи с 
возможными будущими конвенциями. Делегации, 
которые представили предложения, могут сэконо
мить время Комитета, представив согласованные 
совместные предложения.

13. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) напоминает о том, 
что на предыдущем заседании все, кто призывал 
представителя ЦБМЖП выступить, являлись пред
ставителями промышленно развитых стран и 
стран, располагающих морским флотом. Нет ниче
го удивительного в том, что представитель 
ЦБМЖП горячо поддержал интересы перевозчиков
и, учитывая эти интересы, пытался убедить Коми
тет в том, что если в проект конвенции не будет 
включена статья, касающаяся будущих конвенций о 
смешанных перевозках, то это нанесет ущерб инте
ресам всех государств-перевозчиков. По мнению 
делегации Филиппин, включение такой статьи на
несло бы ущерб гораздо большему числу госу
дарств, включая развивающиеся страны; в соответ
ствии с этим предложение, составленное его деле
гацией (А/СОИР. 89/С.2/Ь.22), направлено на то, 
чтобы полностью изъять эту статью из проекта по 
причинам, кратко указанным в примечании к этому 
предложению.

14. Проект статьи мало обсуждался на сессии 
ЮНСИТРАЛ 1976 года, в частности в плане его 
включения и необходимости. Принятие предложен
ной статьи в том виде, в каком она сформулиро
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вана, означает принятие на себя обязательств в 
отношении будущей конвенции, форма и суть кото
рой пока еще не определены. Представитель Авс
тралии заявил, что он осознает опасность попыток 
предрешить будущее, а представитель Федератив
ной Республики Германии сказал, что его делегация 
относится без предубеждения к возможности ис
ключения проекта статьи. Его собственная делега
ция придерживается более фундаментальной точки 
зрения. Предрешение вопроса о применении в буду
щем независимой Конвенции является необоснован
ным — юридическим искажением. Оратор считает, 
что действительная причина, из которой исходят 
те, кто выступает с предложениями о включении 
этой статьи ,— Федеративная Республика Герма
нии, Франция, Япония и Норвегия, в числе прочих 
развитых стран — заключается в том, что они от
дают предпочтение попыткам руководствоваться 
будущей конвенцией о смешанных перевозках в 
целях сокращения влияния Гамбургской конвенции, 
разрабатываемой с тем, чтобы устранить несо
ответствие в Брюссельской конвенции 1924 года. 
Аргументы относительно трудностей, которые воз
никнут по вопросу о соотношении между проектом 
конвенции и существующими конвенциями по от
дельным видам перевозки или будущими конвенция
ми о смешанных перевозках, не являются убедитель
ными. Включение проекта статьи будет с юридиче
ской точки зрения неоправданным и нанесет ущерб 
развивающимся странам, и поэтому он предлагает 
Комитету исключить эту статью.

15. Г-н РОТ (Федеративная Республика Германии), 
ссылаясь на предложение, внесенное им, спрашива
ет, должен ли он ограничить свои замечания вопро
сом о соотношении между Конвенцией 1978 года и 
будущими международными конвенциями.

16. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины), выступая по по
рядку ведения заседания, предлагает Комитету пре
жде всего принять решение относительно предложе
ния об исключении этой статьи (А/СОЙР. 89/С. 
2/Ь. 22).

17. Г-жа ЧИАХ (Малайзия), выступая по порядку 
ведения заседания, говорит, что Комитет должен 
обсудить три вопроса: есть ли необходимость в 
положении, аналогичном тому, которое содержится 
в проекте статьи [8]; каково будет соотношение 
между Конвенцией 1978 года и существующими 
региональными конвенциями; каково будет соотно
шение между Конвенцией 1978 года и будущими 
международными конвенциями о смешанных пере
возках. Все эти вопросы должны быть обсуждены.

18. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки) 
решительно поддерживает замечания, высказанные 
представителем Малайзии.

19. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) указывает, что, если 
большинство делегаций выступает за исключение 
этой статьи, нет необходимости обсуждать альтер
нативы А, В и С.

20. Г-н СЕМИКАШЕВ (Союз Советских Социали

стических Республик) говорит, что его делегация 
выступает за включение в разрабатываемую Кон
венцию положения о смешанных перевозках, при
держиваясь следующей позиции: когда морская пе
ревозка является частью смешанной перевозки, осу
ществляемой различными видами транспорта, по
ложения настоящей Конвенции должны быть при
менимы к морской части смешанной перевозки; 
вопрос же о соотношении будет решаться в буду
щей конвенции.

21. Г-н де БРУИН (Нидерланды), ссылаясь на во
прос, поднятый представителем Бразилии, говорит, 
что предложение об исключении этой статьи каса
ется лишь будущих конвенций. С другой стороны, 
предложение Федеративной Республики Г ермании и 
Нидерландов (А /СОИР.89/С.2/Ь. 11) касается су
ществующих конвенций.

22. Г-н ХАБДУЖИ (Заир) говорит, что его делега
ция полностью поддерживает замечания, высказан
ные представителем Филиппин; он надеется, что 
статья будет исключена.

23. Г-н ПЕР (Франция) указывает, что для приня
тия умного решения по вопросу о сохранении или 
исключении этой статьи делегации должны в пер
вую очередь обсудить существо статьи и проблемы, 
которые могут возникнуть в связи с этим.

24. Г-н МУЧУИ (Кения) говорит, что при выдви
жении поправок к предложению обычной практикой 
является то, что первой ставится на голосование 
самая существенная поправка. Поэтому Комитет 
должен прежде всего провести голосование по во
просу об исключении этой статьи.

25. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает по мере возмож
ности избегать голосования. Он предоставит слово 
всем делегациям, которые желают выступить.

26. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что, судя по 
выступлению представителя СССР, его делегация 
выступает за альтернативу А. Некоторые делега
ции могут сомневаться в необходимости пункта 2 
альтернативы А, однако этот пункт должен быть 
включен, с тем чтобы избежать претензии в отно
шении того, что Конвенция регулирует перевозку 
морских грузов между портами одной и той же 
страны. Пункт 3 альтернативы А охватывает су
ществующие региональные и международные кон
венции; под существующими конвенциями он под
разумевает конвенции, еще не вступившие в силу 
из-за отсутствия достаточного количества рати
фикаций.

27. Его делегация не может согласиться с альтер
нативой С с поправкой, внесенной в нее Швецией 
(А/СОИР. 89/С .2/Ь.25), так как она считает, что 
нет необходимости ссылаться на перевозку грузов 
железнодорожным транспортом. Цель делегаций 
Норвегии и Швеции может быть достигнута путем 
добавления слов «или региональной» после слова 
«международной» в альтернативе С.

28. Альтернатива В не является приемлемой, ибо
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принятие ее положений повлечет возникновение 
противоречивого вопроса о коносаменте смешан
ных перевозок.

29. В заключение он говорит, что его делегация 
выражает согласие с исключением этой статьи, если 
таковым будет желание большинства. Если боль
шинство выступит против ее исключения, Бразилия 
поддержит альтернативу А.

30. Г-н СЕМИКАШЕВ (Союз Советских Социали
стических Республик) в ответ на выступление пред
ставителя Бразилии и касаясь пункта 3 альтерна
тивы А, говорит, что вызвало бы удивление же
лание предрешить здесь на Конференции общее 
решение будущей конвенции в вопросе соотношения 
таких перевозок.

Заседание закрывается в 12 час.

9-е заседание
Четверг, 23 марта 1978 года, 10 час. 25 мин. 

Председатель', г-н Д. ПОПОВ (Болгария).

Рассмотрение проекта положений, подготовлен
ного Генеральным секретарем, в отношении осу
ществления Конвенции, оговорок и других заклю
чительных положений проекта конвенции о мор
ской перевозке грузов, за исключением проекта 
статьи «Оговорки» (продолжение) (А/СОИР.89/6 
и Айй.1 и 2, А /О Ж Р.89/С .2/Ь .11, Ь.13, Ь .17, 
Ь.19, Ь.22, Ь.23, Ь.25)

Статья [8]. Смешанные перевозки (продолжение)

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету продол
жить обсуждение проекта статьи, касающегося 
смешанных перевозок. Первый вопрос, который 
необходимо решить, заключается в следующем: 
включать это положение в новую конвенцию или 
нет. Если ответ будет утвердительным, Комитет 
должен решить вопрос о том, будет ли это поло
жение касаться будущих конвенций и/или сущест
вующих или региональных конвенций.

2. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что с учетом 
ограниченного времени, имеющегося в распоряже
нии Комитета, необходимо приложить все усилия, 
чтобы избежать продолжительных и сложных про
цедурных дискуссий. Обращая внимание на правило 
39 правил процедуры, он отмечает, что предложе
ние об исключении проекта статьи (А/СОИР. 89/С. 
2 /Ь .22) по существу меньше всего соответствует 
первоначальному тексту проекта Секретариата. 
Поэтому Комитет может сэкономить время, если 
он сконцентрирует свое внимание на этом предло
жении, прежде чем приступит к рассмотрению 
каких-либо других.

3. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) отмечает, что 
альтернативы А, В и С проекта Секретариата 
(А/СО ИР.89/6) касаются возможных, однако еще 
не существующих конвенций. Насколько ему извест
но, ни один существующий международный доку
мент, аналогичный тому, который находится сейчас 
на обсуждении, не содержит какую-либо ссылку на 
будущие обстоятельства. Напротив, согласно меж-

А /О Ж Р.89/С .2/5К .9

дународному праву, правильная процедура будет 
состоять в том, чтобы соответствующие ссылки на 
Гамбургскую конвенцию были включены в любую 
последующую конвенцию. Исходя из этого, авторы 
поправки А /С О № . 89/С .2/Ь.22, в том числе и его 
делегация, предлагают исключить этот проект 
статьи.

4. Справедливо то, что вопрос смешанных перево
зок является причиной возникновения некоторых 
сложных проблем. Ряд государств являются участ
никами трех существующих международных кон
венций по различным видам перевозки, а именно 
Конвенции СИМ, Конвенции ДПГ и Варшавской 
конвенции 1929 года. Было бы полезным, чтобы 
представители этих государств смогли высказать 
свои замечания в отношении любых трудностей, с 
которыми они могут столкнуться при выполнении 
своих обязательств, вытекающих из этих докумен
тов, в том случае, если в новой конвенции вопрос 
смешанных перевозок не будет учтен.

5. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) гово
рит, что, по мнению его делегации, является оче
видным то, что Комитет должен решить две от
дельные, однако тесно связанные проблемы, первая 
из которых была четко выражена на 7-м заседании 
Комитета наблюдателем от ЦБМЖП. Необходимо 
подчеркнуть, что заключительные положения не 
содержат положения, касающегося таких сущест
вующих документов, каковыми являются конвенции 
СИМ и ДПГ, которые содержат положения, ка
сающиеся вспомогательной морской перевозки, и 
поэтому многие страны, особенно в Европе, не 
смогут стать участниками новой Конвенции без 
нарушения своих международных обязательств по 
отношению к этим документам или прекращения 
своего участия в них. Согласно определению «до
говора морской перевозки», которое было принято 
в пункте 5 статьи 1 «Определения», новая Конвен
ция, очевидно, будет касаться всех договоров мор
ской перевозки грузов, в том чйсле договоров, со
гласно которым морская перевозка является лишь
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незначительной частью перевозки другим видом 
транспорта. Однако существуют международные и 
региональные конвенции о дорожной перевозке гру
зов, ратифицированные большим количеством госу
дарств, которые, хотя и регулируют перевозку 
неморскими видами транспорта, включают также 
обязательное положение в отношении вспомога
тельной морской перевозки. Таким образом, может 
возникнуть ситуация, при которой морская перевоз
ка будет регулироваться как существующей Конвен
цией, так и новой Конвенцией. Такова ситуация, 
которую ряд государств, в том числе его собствен
ное, не хотели бы создавать для себя путем рати
фикации новой Конвенции.

6. Самым лучшим решением этой весьма реальной 
проблемы явилось бы включение в заключительные 
положения статьи, допускающей неприменение но
вой Конвенции, однако ограниченной обстоятельст
вами, когда другая международная конвенция, 
касающаяся перевозки грузов другим видом тран
спорта, как, например, конвенции СИМ и ДПГ, 
содержат обязательное положение относительно ре
жима гражданской ответственности морской пере
возки грузов. Оратор полагает, что другие делега
ции выразят свое согласие в принципе с тем, что 
такое положение является целесообразным. Его 
делегация не считает себя связанной формулировкой 
своего предложения (А/СОИР. 89/С.2/Ь. 19). Если 
будет достигнуто соглашение в принципе, возмож
ным будет создание небольшой рабочей группы для 
разработки совокупного проекта положения для 
рассмотрения Комитетом.

7. Г-н ХАНКЕ (Германская Демократическая Рес
публика) полностью поддерживает замечания пре
дыдущего оратора. Его страна, которая является 
участником как Конвенции СИМ, так и Конвенции 
ДПГ, столкнется с большими трудностями при 
подписании новой Конвенции, если последняя не 
будет содержать положения, указывающего на то, 
что существующие конвенции, аналогичные тем, на 
которые он ссылался, не будут затрагиваться этими 
положениями.

8 . Г-н ТЕРАШИМА (Япония) говорит, что он огра
ничит свои замечания проблемой взаимосвязи меж
ду новой Конвенцией и будущими конвенциями. 
Его делегация выступала против расширения опре
деления договора морской перевозки, которая в 
настоящее время принята в качестве пункта 5 ста
тьи 1. Цель его предложения в отношении проекта 
статьи, находящейся на рассмотрении (А/СОИР. 
89/С.2/Ь. 13), заключается в том, чтобы не допус
тить, чтобы новая Конвенция наносила ущерб под
готовке будущей конвенции о смешанных перевоз
ках. Решение, предлагаемое представителем Индии, 
а именно то, что эту проблему следует урегулиро
вать в рамках будущей конвенции, его делегация 
считает неоправданно сложным. С учетом того 
факта, что настоящий проект конвенции касается 
лишь морской части смешанных перевозок и что 
коллизия между его положениями и положениями 
будущей конвенции будет лишь частичной, более

простым и более логическим решением явилось бы 
включение соответствующего положения в заклю
чительные положения, которые в настоящее время 
находятся на рассмотрении.

9. Г-н ЯКОБЕУС (Швеция) говорит, что конвенции 
ДПГ и СИМ применяются в некоторых конкретных 
обстоятельствах в обязательном порядке к случаю, 
когда морская перевозка грузов осуществляется как 
часть основной операции по перевозке дорожным 
или железнодорожным транспортом, и ответствен
ность перевозчика согласно этим конвенциям опре
делена гораздо более четко, чем в соответствии с 
проектом конвенции, представленным Конферен
ции. Для Швеции важно иметь возможность про
должить использование конвенций ДПГ и СИМ для 
своих международных перевозок, и, конечно, у Шве
ции могут возникнуть трудности, когда она станет 
участницей новой Конвенции, в случае отсутствия 
положения, касающегося смешанных перевозок. 
Кроме того, в будущем может быть разработана 
конвенция о смешанных перевозках, содержащая 
более четкие формулировки, и его правительство не 
желает связывать себе руки в отношении этой буду
щей конвенции. По мнению оратора, аналогичная 
позиция была занята Первым комитетом, где боль
шинством голосов было принято решение о том, 
чтобы включить в заключительные положения Кон
венции положение, регулирующее ее связь с кон
венциями о смешанных перевозках (см. А/СОИР. 
89/С .1/Ь .121 и А/СОИР. 89/С. 1/8К..8, пункт 31).
10. Проект статьи должен содержать положение, 
аналогичное тому, которое сформулировано в аль
тернативе С или в предложенных поправках 
А/СОИР.89/С.2/Ь.19, Ь.23 или Ь.25. Сфера дейст
вия данной статьи должна быть ограничена нашед
шими широкое признание международными конвен
циями, как, например, конвенциями, заключенными 
под эгидой Организации Объединенных Наций или 
одним из ее специализированных учреждений, или 
региональными конвенциями о перевозке грузов 
железнодорожным транспортом. Важность конвен
ций ЦБМЖП уже была подчеркнута.

11. Выражению «национального законодательства, 
подтверждающего применение такой конвенции», 
используемому в предложенных поправках А/СОИР. 
89/С.2/Ь. 19 и Ь.23, может быть дано неправильное 
толкование, и в случае принятия такого положения 
необходимо подчеркнуть, что эти слова означают 
национальное законодательство, принятое в госу
дарствах, являющихся сторонами конвенции, для 
осуществления данной конвенции.

12. Его делегация поддерживает альтернативу с вне
сенной в нее поправкой (А/СОИР.89/С.2/Ь.25) глав
ным образом с тем, чтобы избежать появления ка
кой-либо коллизии между обсуждаемым в настоя
щее время проектом конвенции и существующими 
конвенциями ДПГ и СИМ; это положение также 
предвосхитит появление коллизии с возможной 
будущей конвенцией о смешанных перевозках, что 
соответствует решению Первого комитета.



9-е заседание —23 марта 1978 года 457

13. Ряд предложений являются не совсем ясными; 
поэтому он поддерживает идею о создании неболь
шой неофициальной рабочей группы, которая попы
тается найти единственную альтернативу.

14. Г-н КАРО (Франция) говорит, что, по его мне
нию, представитель Индии не возражает против 
положения, гарантирующего применение соответ
ствующих конвенций, которые имеют чрезвычайно 
важное значение для многих государств, а лишь 
только сомневается в целесообразности включения в 
обсуждаемую Конвенцию статьи, касающейся дру
гих конвенций. Он обращается к представителям, 
которые разделяют это мнение, с просьбой о пере
смотре своих позиций; поступая таким образом, они 
не нанесут ущерба каким-либо своим политически^ 
или экономическим интересам, а лишь помогут обе
спечить подписание и ратификацию Конвенции как 
можно большим количеством государств.

15. Альтернативы А, В и С в проекте статьи [8] от
ражают три различных предложения, представлен
ных во время рассмотрения проекта в рамках 
ЮНСИТРАЛ. Оратор полагает, что существует 
потребность в положении, которое подчеркивает, 
что, хотя ни одно из положений Конвенции не будет 
применяться по отношению к заключению в буду
щем конвенции о смешанных перевозках, ни одно из 
ее положений также не будет препятствовать при
менению существующих конвенций к перевозке, под
разумевающей морскую перевозку в сочетании с дру
гими видами перевозки. Оратор считает, что неболь
шая рабочая группа может быть создана, с тем 
чтобы попытаться разработать проект текста с уче
том всех точек зрения.

16. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) присоединяется к 
мнению, выраженному представителем Индии, од
нако заявляет, что, если большинство членов Коми
тета убеждены в том, что статья, касающаяся кон
венции о смешанных перевозках, является необходи
мой, его делегация займет гибкую позицию и будет 
приветствовать обсуждение, по возможности совпа
дающее с альтернативами, которые изложены в про
екте, представленном Комитету.

17. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету выска
зать свое мнение относительно целесообразности 
такой статьи.

18. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) и г-н КАНТЭН (Ка
нада) говорят, что взаимосвязь новой Конвенции с 
существующими конвенциями, с одной стороны, и ее 
взаимосвязь с возможными будущими конвенция
ми — с другой, представляют собой две отдельные 
проблемы.

19. Г-жа ЧИАХ (Малайзия) говорит, что она согла
сна с замечанием, выраженным представителями 
Австралии и Канады. Она выражает свое согласие с 
мнением, что текст Конвенции должен содержать 
положение, касающееся ее взаимосвязи с сущест
вующими конвенциями, однако она сохраняет за 
собой право высказать свое отношение по вопросу 
о взаимосвязи ее с будущими конвенциями.

20. Г-н ЕПЕС (Венесуэла) считает, что Конвенция 
не должна содержать какое-либо положение, уста
навливающее какую-либо взаимосвязь между ею и 
любым существующим или принятым в будущем 
документе по вопросу о смешанных перевозках. 
Включение какой-либо статьи, касающейся сущест
вующих конвенций о смешанных перевозках, будет 
противоречить духу положения преамбулы резолю
ции 31/100 Генеральной Ассамблеи, в которой гово
рится, что Конвенция «будет способствовать гар
моничному развитию международной торговли».

21. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) отмечает, что не
которые конвенции касаются одного вида перевоз
ки, хотя они применяются к морским перевозкам на 
короткие расстояния, и некоторые государства же
лают получить ответ на вопрос о том, должна ли 
Конвенция содержать оговорку относительно по
добных конвенций, касающихся одного вида пере
возки. Этот вопрос весьма отличается от вопроса о 
том, должна ли Конвенция содержать оговорку от
носительно будущих конвенций о смешанных пере
возках. Использование термина «конвенции, ка
сающиеся одного вида перевозки» по отношению к 
тем конвенциям, применение которых осуществля
ется и по отношению к морским перевозкам, в от
личие от термина «конвенции о смешанных пере
возках», который является предметом особого рас
смотрения, облегчило бы задачу.

22. Г-н КАНГ (Корейская Республика) говорит, что 
он поддерживает поправку, предложенную в доку
менте А /С О № .89/С .2/Ь .22, так как уверен в том, 
что все проблемы могут быть рассмотрены в 
рамках Конференции по разработке конвенции о 
смешанных перевозках, которая будет вскоре соз
вана. Однако, если большинство делегаций желает 
включить в Конвенцию положения, касающиеся 
смешанных перевозок, он отдает предпочтение аль
тернативе С проекта Секретариата.

23. Г-н АМОР (Мексика) говорит, что он будет воз
ражать против любого предложения об исключении 
статьи, касающейся смешанных перевозок; Конвен
ция должна включать положения, касающиеся мор
ского отрезка пути таких перевозок. Возможно, 
было бы проще предусмотреть две статьи, одна из 
которых касалась бы существующих международ
ных конвенций, а другая — будущих конвенций.

24. Г-н ХАРУН (Пакистан) говорит, что позиция 
его делегации по вопросу о взаимосвязи Конвенции 
с будущими конвенциями изложена в поправке 
А /СО КР.89/С.2/Ь.22, одним из соавторов которой 
она является. Что касается взаимосвязи между Кон
венцией и существующими конвенциями, то оратор 
поддерживает идею о создании небольшой рабочей 
группы для рассмотрения различных аргументов.

25. Г-жа РОКА (Эквадор) присоединяется к мнению 
о том, что предложенные альтернативы могут 
вполне быть переданы рабочей группе, которая 
может обсудить различные варианты и разработать 
единый текст с учетом различных интересов.



458 Часть II. Краткие отчеты — Второй комитет

26. Г-н ДУМБА (Уганда) говорит, что его делега
ция может поддержать статью, в которой говорит
ся лишь о взаимосвязи Конвенции с существующи
ми конвенциями.

27. Г-н БОРКИЧ (Югославия) говорит, что со
ответствующее положение в случае его принятия 
должно касаться лишь взаимосвязи нового доку
ментах существующими конвенциями; было бы же
лательным включать какую-либо статью, касаю
щуюся будущих конвенций о смешанных пере
возках.

28. Г-н МАРТИНЕС МОРСИЛЬО (Испания) спра
шивает, не следует ли объединить предложенное 
положение со статьей 25 «Другие конвенции», ко
торая находится на рассмотрении Первого коми
тета. Он согласен, что было бы полезно создать 
Рабочую группу для подготовки текста, приемлемо
го для всех делегаций.

29. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) указывает, что, 
хотя некоторые делегации утверждают, что предло
женная статья является необходимой для решения 
вопроса о взаимоотношении нового документа с 
существующими конвенциями, ни одно из предло
жений этих делегаций не ограничивалось сущест
вующими конвенциями. Его делегация будет возра
жать против любого положения, цель которого 
будет состоять в том, чтобы регулировать взаимо
отношения с будущими конвенциями под видом 
регулирования взаимоотношения с существующими 
конвенциями. К мнению оратора присоединяются 
г-н КАНТЭН (Канада), г-н РАМСЕЙ (Соединен
ные Штаты Америки) и г-н ГЕЙРОС (Бразилия).

30. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) говорит, что его 
делегация может согласиться с предложением о соз
дании Рабочей группы для подготовки текста, в ко
тором будет говориться лишь о существующих 
конвенциях, а не о будущих конвенциях.

31. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия), а также г-н 
ГЕЙРОС (Бразилия) предлагают Комитету в пер
вую очередь решить вопрос о целесообразности 
установления какой-либо взаимосвязи между новой 
Конвенцией и существующими конвенциями по од
ному из видов перевозки, имеющими некоторую 
связь с морскими перевозками; затем ему следует 
решить вопрос о целесообразности какой-либо свя

зи между новой Конвенцией и будущими конвен
циями, касающимися смешанных перевозок.

32. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, проконсультировавшись с 
членами Комитета, приходит к выводу о том, что 
большинство делегаций считают, что новая Кон
венция не должна содержать защитительную ого
ворку, касающуюся будущих конвенций о смешан
ных перевозках.

33. Предложение принимается.
34. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, проконсультировавшись с 
членами Комитета, говорит, что, по его мнению, 
большинство делегаций выступает за включение в 
новую Конвенцию защитительной оговорки, ка
сающейся любых существующих международных 
или региональных конвенций.

35. Предложение принимается.

36. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету соз
дать неофициальную рабочую группу для подготов
ки текста, приемлемого для Комитета в целом.

37. Предложение принимается.

38. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) предлагает, что в 
соответствии с обычной практикой неофициальная 
рабочая группа должна состоять из представителей 
различных региональных групп.

39. После дискуссии, в которой приняли участие г-н 
КАРО (Франция), г-н ПАВЕРА (Чехословакия), г-н 
КРИШНАМУРТИ (Индия), г-н КЕЛЛЕР (Либе
рия), г-н ВИНСЕНТ (Сьерра Леоне), г-н ДЕТ501ЕФ- 
СЕН (Дания), г-н РОТ (Федеративная Республика 
Германии), г-н ФАХИМ (Египет), г-жа РОКА (Эк
вадор), г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия), г-н ХАБДУ- 
ЖИ (Заир) и г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины), ПРЕД
СЕДАТЕЛЬ предлагает избрать представителей 
Кубы, Эквадора, Ганы, Индии, Таиланда, Фран
ции, Нидерландов, Соединенного Королевства, Че
хословакии и Германской Демократической Рес
публики членами неофициальной рабочей группы, 
а представителя Франции — Председателем этой 
группы.

40. Предложение принимается.

Заседание закрывается в 12 час.
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10-е заседание
Пятница, 24 марта 1978 года, 11 час. 15 мин. 

Председатель: г-н Д. ПОПОВ (Болгария).

Рассмотрение проекта положений, подготовленного 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции о морской 
перевозке грузов, за исключенной проекта статьи 
«Оговорки» (продолжение) (А/СОИР. 89/6 и 
Айй.1 и 2, А /О Ж Р . 89/С .2/Ь.27)

Статья [8]. Смешанные перевозки (окончание)
1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ обращает внимание на доку
мент А/СО ГЧР. 89/С. 2/Ь . 27, озаглавленный «Со
отношение с другими транспортными конвенция
ми», который был подготовлен Специальной рабо
чей группой, учрежденной на предыдущем заседа
нии (А/СОИР. 89/С.2/8К.9). Он выражает мнение о 
том, что, учитывая решения, принятые на преды
дущем заседании, и текст документа А/СО ИР. 
89/С .2/Ь.27, все другие тексты, касающиеся статьи 
о смешанных перевозках, включая проект Секрета
риата и документы А/СО ИР. 89/С. 2/Ь. 11, 13, 17,
19, 22, 23 и 25, следует считать аннулированными 
или снятыми.

2. Предложение принимается.

3. Г-н де БРУИН (Нидерланды), ссылаясь на по
ложения пункта 1§ статьи 2 Венской конвенции о 
праве договоров, предлагает заменить в документе 
А/СО ОТ.89/С.2/Ь.27 слова «Договаривающимся 
государствам» словами «Договаривающимся сто
ронам».

4. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) говорит, что его 
делегация может согласиться с этим предложением.

5. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) отмечает, что такое из
менение следует внести в весь текст Конвенции. Он 
предлагает передать этот вопрос в Редакционный 
комитет.

6 . Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) считает, что вто
рое предложение текста, предложенного в докумен
те А/СО ИР. 89/С. 2/Ь. 27, касается будущих конвен
ций, и г-жа ТИЧУС-ЛОУСОН (Нигерия) присоеди
няется к этому мнению. Комитет принял четкое 
решение о том, что текст должен касаться лишь 
существующих конвенций, поэтому он предлагает 
исключить второе предложение.

7. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) предлагает исклю
чить из текста слова «вступления в силу».

8 . Ссылаясь на второе предложение текста, он го
ворит о том, что его делегация не будет считать 
поправкой или пересмотром любую поправку или 
пересмотр, направленные на расширение сферы 
применения международной конвенции.

А /О Ж Р.89/С .2/5К .10

9. Г-н ХАБДУЖИ (Заир) выражает согласие с тем, 
что следует исключить слова «вступления в силу». 
Его делегация настаивает на исключении второго 
предложения текста.

10. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) разделяет мнение пред
ставителей Филиппин и Нигерии в отношении вто
рого предложения текста. Однако этот текст явля
ется улучшением по сравнению с проектом Секре
тариата в том отношении, что в нем разъясняется, 
что государства — стороны Международной кон
венции о перевозке грузов по железным дорогам 
(СИМ), Конвенции о договоре о международной 
дорожной перевозке грузов (ДПГ) и Варшавской 
конвенции не будут обязаны денонсировать эти кон
венции, если они ратифицируют новую Конвенцию.

11. Г-н ДЖОМАРД (Ирак) говорит, что он не ви
дит, почему следует включать этот текст в Конвен
цию, которая не имеет никакого отношения к сме
шанным перевозкам. Если положения существую
щих конвенций будут соответствовать положениям 
новой Конвенции, то не возникнет каких-либо 
проблем. Если нет, то чрезвычайно важно обеспе
чить, чтобы в новой Конвенции не содержалось 
ничего, что могло бы препятствовать применению 
ее положений.
12. Г-н ФАХИМ (Египет) задает вопрос о том, 
будет ли согласно положению, предложенному в 
документе А/СО ИР. 89/С .2/Ь.27, морской этап сме
шанной перевозки регулироваться положениями но
вой Конвенции. Его делегация вряд ли сможет при
нять второе предложение текста.

13. Г-н ХАНКЕ (Германская Демократическая Рес
публика) говорит, что, если какой-либо пересмотр 
Конвенции СИМ утверждается большинством в 2/3 
голосов, все другие стороны автоматически стано
вятся сторонами пересмотренной Конвенции. Вот 
почему для сторон Конвенции СИМ чрезвычайно 
важно, чтобы в новой Конвенции содержалось 
положение, аналогичное тому, которое предлага
ется во второй фразе документа А/СО ИР. 89/С. 
2/Ь.27.

14. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) гово
рит, что текст документа А/СО № . 89/С .2/Ь.27 
предлагает правильное решение проблем, стоящих 
перед европейскими государствами. По причинам, 
приведенным представителем Германской Демокра
тической Республики, его делегация всецело поддер
живает второе предложение текста.

15. Г-н КЕЛЛЕР (Либерия) говорит, что его деле
гация поддерживает предлагаемый текст в сущест
вующей формулировке. Что касается заголовка
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предлагаемого положения, то он задает вопрос о 
том, нельзя ли урегулировать этот вопрос в статье 
25 «Другие конвенции», которая в настоящее время 
рассматривается Первым комитетом.

16. Г-н ТЕТЮ (Канада) говорит, что его делегация 
поддерживает поправку, предложенную представи
телем Австралии. Он выражает мнение о том, что 
текст, возможно, будет более четким, если в начале 
после слова «применять» включить слова «в отно
шении морской перевозки».

17. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки) 
говорит, что у его делегации нет возражений про
тив текста, содержащегося в документе А/СО ЙР. 
89/С.2/Ь.27. Если это возможно, слова «Догова
ривающимся государствам» следует сохранить, по
скольку они соответствуют формулировке, исполь
зуемой в других статьях Конвенции.

18. Г-н МАТИАССИ (Центральное бюро междуна
родных железнодорожных перевозок — ЦБМЖП), 
выступая по предложению Председателя, выражает 
мнение о том, что для устранения затруднений 
слова «вступления в силу» можно было бы заме
нить словом «подписания». Второе предложение 
текста является ненужным. Конвенция СИМ будет 
пересмотрена в 1980 году с тем, чтобы привести ее 
в соответствие с новой Конвенцией. В настоящее 
время в Конвенции СИМ содержатся положения, 
в том числе положения, касающиеся ошибки в судо
вождении, которые соответствуют положениям 
Брюссельской конвенции 1924 года. Если в новой 
Конвенции не будет содержаться положения, поз
воляющего вносить поправки в Конвенцию СИМ, 
то положения этой последней Конвенции будут про
тиворечить положениям новой Конвенции. В заклю
чение он говорит, что Ирак является стороной Кон
венции СИМ. Он выражает сомнение в том, что 
Ирак будет удовлетворен, если будет исключена 
норма, содержащаяся в СИМ, предусматривающая 
единый договор перевозки, содержащийся в едином 
транспортном документе.
19. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия), ссылаясь на за
мечания, высказанные представителем Ирака, ука
зывает, что обсуждаемое положение не направлено 
на то, чтобы регулировать'вопрос о возможном за
ключении конвенции о смешанных перевозках. Оно 
направлено на то, чтобы регулировать такие виды 
перевозок, как железнодорожные или автомобиль
ные перевозки, включающие отчасти морские пе
ревозки, которые в практических целях будут регу
лироваться нормами, охватывающими автомобиль
ные или железнодорожные перевозки.

20. Г-н ЕПЕС (Венесуэла) говорит, что Рабочая 
группа, по-видимому, выходит за пределы своего 
круга ведения. Его делегация считает, что второе 
предложение текста должно быть изменено таким 
образом, чтобы отразить консенсус, достигнутый в 
Комитете на предыдущем заседании.

21. Г-н КАРО (Франция) признает, что второе пред
ложение не полностью совпадает с решением Коми
тета, принятым на его предыдущем заседании, по

скольку оно относится к возможной будущей ситуа
ции. Причины для включения этого предложения 
были разъяснены наблюдателем от ЦБМЖП. Во
прос заключается в том, каким образом можно обе
спечить возможность приведения конвенций СИМ и 
ДПГ в соответствие с новой Конвенцией.

22. Г-н КАНГ (Корейская Республика) говорит, что 
совершенно ясно, что второе предложение касается 
будущих конвенций; поэтому его следует исклю
чить.

23. Г-н МЕГДЖИ (Объединенная Республика Танза
ния) говорит, что рассматриваемый Комитетом 
проект текста является приемлемым для его деле
гации в качестве компромиссного решения, хотя он 
склонен согласиться с мнением о том, что ссылка на 
дату вступления в силу новой Конвенции является 
ненужной. Более того, он не считает, что сохране
ние второго предложения вызовет какие-либо слож
ные проблемы, поскольку положения новой Кон
венции, несомненно, будут приниматься во внима
ние при любом последующем пересмотре или вне
сении поправок в существующие конвенции.

24. Г-н АМОР (Мексика) считает, что второе пред
ложение предлагаемого текста является нецелесо
образным, поскольку Комитет принял решение о 
том, что в проекте конвенции не должно содер
жаться каких-либо ссылок на любые будущие пра
вовые документы.

25. Г-жа ДЗАНЕ (Гана) говорит, что ее делегация 
выступает за текст, предложенный Специальной 
рабочей группой.

26. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия), ссылаясь на замечания 
представителя Норвегии, говорит, что совершенно 
очевидно, что обсуждаемое положение не будет 
применяться ни к смешанной перевозке, ни к мор
ской перевозке, если исключить из первого предло
жения слова «главным образом».

27. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) выражает мнение 
о том, что можно избежать голосования, если 
вновь направить этот текст Специальной рабочей 
группе для дальнейшего рассмотрения в свете заме
чаний, высказанных в ходе дискуссии.

28. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что ввиду того, что 
время, имеющееся в распоряжении Комитета, чрез
вычайно ограничено, невозможно следовать пред
ложению представителя Филиппин.

29. По его мнению, проблемы, которые возникли в 
связи с текстом Рабочей группы, не могут быть 
решены путем голосования по каждой из предло
женных устных поправок. В соответствии с этим он 
намеревается поставить на голосование проект по
ложения, содержащийся в документе А/СОИР. 
89/С .2/Ь.27, понимая при этом, что любые поправ
ки или исправления, предложенные делегациями, 
могут быть рассмотрены после того, как Комитет 
примет решение по тексту в целом. В этой связи он 
считает, что предложение представителя Австралии 
снято. Таким образом, единственным значитель-
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ным предложением, по которому необходимо при
нять решение, является предложение об исключении 
второго предложения.

30. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) отмечает, что 
предложение представителя Австралии было под
держано рядом делегаций и поэтому должно быть 
поставлено на голосование.

31. Г-н ХАБДУЖИ (Заир), ссылаясь на правило 39 
правил процедуры, говорит, что предложение об 
исключении второго предложения текста в наиболь
шей степени отходит от текста, предложенного 
Специальной рабочей группой, и поэтому должно 
быть поставлено на голосование прежде.

32. Г-жа ТИЧУС-ЛОУСОН (Нигерия) отмечает, 
что если первое голосование покажет, что большин
ство выступает за текст существующей формули
ровки, то не нужно будет затем ставить на голосо
вание предложение об исключении последнего пред
ложения.

33. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование про
ект положения, предложенный Специальной рабо
чей группой (А/СОИР. 89/С .2/Ь.27).

34. Проект положения принимается 31 голосом 
против 11 при 11 воздержавшихся.

35. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету рас
смотреть предложения об исключении соответст
венно слов «вступления в силу» из первого предло
жения и об исключении всего второго предложения.

36. Г-н ХАНКЕ (Германская Демократическая Рес
публика) говорит, что, поскольку текст был принят 
31 голосом, он не понимает, каким образом можно 
изменить его; его следует передать в Редакционный 
комитет.

37. Г-н АМОР (Мексика) говорит, что он не пони
мает, на что направлено предложение Председателя 
о проведении Комитетом голосования по тексту 
существующей формулировки. Означает ли голо
сование по тексту в его формулировке или в его 
связи с другими транспортными конвенциями?

38. Он выражает согласие с тем, что из слов «ко
торая уже действует в момент вступления в силу 
настоящей Конвенции» не ясно, что имеются в виду 
конвенции, которые действуют в момент подписа
ния проекта конвенции. Последнее предложение 
предлагаемого положения касается будущих пере
смотров уже действующих конвенций; оно предпо
лагает, что последующие пересмотры других кон
венций могут повлиять на действие настоящей Кон
венции, а это ослабляет действие Конвенции.

39. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) говорит, что 
текст документа А/СО ИР. 89/С .2/Ь.27 направлен 
лишь на то, чтобы разъяснить, что никакие поло
жения настоящей Конвенции, касающиеся морской 
перевозки, не препятствуют государствам выпол
нять свои обязательства по конвенциям, касающим
ся других видов транспорта, сторонами которых

они уже являются. Последнее предложение текста 
лишь означает, что если эти другие конвенции, ка
сающиеся не морской перевозки, а других видов 
транспорта, будут впоследствии изменены, то госу
дарства — участники таких конвенций не будут 
иметь какой-либо альтернативы применению их с 
внесенными поправками. Это не является ссылкой 
на будущую конвенцию о смешанных перевозках.

40. Г-н ХЕЙНЦ (Федеративная Республика Герма
нии) высказывает предложение о том, что в со
ответствии с правилом 31 правил процедуры Коми
тету следует пересмотреть свое решение о принятии 
документа А /СО И Р.89/С .2/Ь .27. Комитет должен 
сначала провести повторное голосование по этому 
документу в соответствии с правилом 31 правил 
процедуры, а затем проголосовать вопрос об ис
ключении или сохранении последнего предложения 
этого документа; затем необходимо проголосо
вать предложение об исключении слов «которая уже 
действует в момент вступления в силу настоящей 
Конвенции и», а затем следует провести голосова
ние по вопросу об утверждении текста с внесенными 
поправками в целом.
41. Г-жа ТИЧУС-ЛОУСОН (Нигерия) говорит, что 
было бы яснее, по какому вопросу голосует 
Комитет, если бы заменить слова «в момент 
вступления в силу настоящей Конвенции» словами 
«в тот момент, когда Конвенция открыта для 
подписания».
42. Г-н КАРО (Франция) говорит, что в Специаль
ной рабочей,группе, которая занималась формули
ровкой обсуждаемого предложения, некоторые де
легации — Франции, Г ерманской Демократической 
Республики, Нидерландов и Соединенного Королев
ства — придерживались мнения о том, что Конвен
ция должна содержать такое положение, и поэтому 
другие члены Рабочей группы поддержали их в ком
промиссном предложении. С тем чтобы устранить 
опасение того, что слова, касающиеся вступления в 
силу, и последнее предложение могут привести к 
различным неожиданностям на более позднем эта
пе, он предлагает исключить второе предложение из 
документа, а также слова «которая уже действует в 
момент вступления в силу настоящей Конвенции и».

43. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) выражает мнение
о том, что Комитету следует провести голосование 
по вопросу о сохранении или исключении последней 
фразы предлагаемого текста.

44. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету провес
ти голосование в отношении предложения об ис
ключении последней фразы из документа А/СОИР. 
89/С .2/Ь.27.

45. Подается 22 голоса за, 22 против при 10 воз
державшихся.

46. Предложение не принимается.

47. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) говорит, что преж
де чем Комитет перейдет ко второму голосованию, 
он хотел бы уточнить положение в отношении кон
венций, которые уже действуют. Намерение заклю-
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чал ось в установлении положения, касающегося 
конвенций, действующих на определенную дату, по 
существу на дату заключения Конвенции по окон
чании Конференции. Положение существующей 
формулировки, в котором говорится о «дате вступ
ления в силу .настоящей Конвенции», может касать
ся намного более поздней даты, когда будет полу
чено достаточное число ратификационных грамот, 
и до этой даты могут вступить в силу некоторые 
другие международные конвенции. Поэтому он 
предлагает исключить слова «вступления в силу». 
Слова «вступления в силу» являются существенным 
ограничивающим фактором; если они будут исклю
чены, то можно будет утверждать, что конвенции, 
которые в настоящий момент не действуют, также 
должны иметь преимущество по сравнению с поло
жениями настоящей Конвенции.

48. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование пред
ложение об исключении слов «вступления в силу» 
из документа А/СО № . 89/С .2/Ь.27.

49. Предложение принимается 21 голосом против 
18 при 15 воздержавшихся.

50. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) говорит, что он 
проголосовал за исключение второго предложения и 
воздержался при втором голосовании, поскольку, 
по его мнению, этот вопрос был решен в наруше
ние правил процедуры, в частности правил 34, 37 и
39. Его делегация была лишена возможности выра
зить свои мнения и эффективно участвовать в рабо
те Комитета.

51. Г-н МАФАЛДИОП (Сенегал) говорит, что его 
делегация была вынуждена воздержаться при голо
совании, поскольку она не смогла получить разъ
яснения по вопросу о том, какой текст ставится на 
голосование — с поправками или без поправок. Он 
выражает сожаление в связи с тем, что было

отклонено предложение представителя Франции, 
которое позволило бы избежать двойного голосо
вания. Что касается последнего предложения, то он 
говорит, что его правительство, возможно, будет 
испытывать трудности конституционного характе
ра при ратификации, если это предложение будет 
сохранено, и по этой причине он проголосовал за 
его исключение, однако он был лишен возможности 
выступить по мотивам голосования.

52. Г-н ХАБДУЖИ (Заир) говорит, что голосование 
проводилось в обстановке полной неурядицы. Он 
попытался поднять вопрос по порядку ведения засе
дания и попросить разъяснить ему, какой текст ста
вится на голосование, однако ему не дали слова. Он 
проголосовал за исключение второго предложения 
предлагаемого текста, поскольку он считает, как по 
существу считает и представитель Франции, являв
шийся Председателем Специальной рабочей груп
пы, что Группа вышла за пределы своего круга 
ведения. Если бы предложение представителя 
Франции было поставлено на голосование, то оно 
могло бы получить общую поддержку. Он выражает 
надежду на то, что в будущем правила процедуры 
Конференции будут соблюдаться.

53. Г-жа РОКА (Эквадор) говорит, что ее делегация 
принимала участие в работе Специальной рабочей 
группы и в духе компромисса приняла текст, кото
рый не является вполне удовлетворительным. Она 
воздержалась при первом голосовании, поскольку, 
по ее мнению, были нарушены правила процедуры 
и поскольку ей были непонятны некоторые части 
текста, являющиеся предметом голосования. Ей 
не предоставили возможность дать разъяснения. 
При втором голосовании она проголосовала за 
исключение формулировки, которая, по ее мнению, 
сводит на нет действие всего текста в целом.

Заседание закрывается в 12 час. 50 мин.

11 -заседание
Пятница, 24 марта 1978 года, 17 час. 50 мин. 

Председатель: г-н Д. ПОПОВ (Болгария).

Рассмотрение проекта положений, подготовленного 
Генеральным секретарем, в отношении осуществ
ления Конвенции, оговорок и других заключи
тельных положений проекта конвенции о морской 
перевозке грузов, за исключением проекта статьи 
«Оговорки» (окончание) (А/СО№*.89/6 и АйсЫ 
и 2, А/СООТ.89/С.2/Ь.2, Ь.6, Ь.12, Ь.14, Ь.15,
Ь.16, Ь.18, Ь.24, Ь.26)

Статья [ 6] .  Вступление в силу (окончание)*

* Возобновление работы 8-го заседания.

А/ОЖ Р.89/С .2/5К.11

1. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
возобновить рассмотрение проекта статьи [6] и 
высказать свои замечания по предложенным в доку
менте А /СО ИР. 89/6 вариантам А, В, С и Б  текста 
этого положения.
2. Г-н ПАВЕРА (Чехословакия) заявляет, что его 
делегация поддерживает вариант А, основанный на 
единственном критерии числа государств, сдавших 
на хранение свои ратификационные грамоты. Кри
терий, основанный на тоннаже торгового флота 
Договаривающихся государств, является неприем
лемым, потому что вступление в силу будущей кон-
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венции интересует также государства, не обладаю
щие торговым флотом, и государства, тоннаж тор
гового флота которых невелик. Кроме того, согла
сно исследованиям ЮНКТАД около 30 процентов 
тоннажа мирового торгового флота приходится на 
суда, плавающие под удобным флагом, в связи с 
чем государства, прибегающие к такой практике, 
могут существенно повлиять на вступление Конвен
ции в силу как в одном, так и в другом направ
лении. Как отметил Председатель на предыдущем 
заседании, в качестве критерия можно было бы 
использовать объем морской торговли, но, к сожа
лению, статистические данные в этой области яв
ляются недостаточными в том, что касается вну- 
триконтинентальных государств.

3. Поэтому делегация Чехословакии может поддер
жать лишь критерий, основанный на числе госу
дарств, которое должно быть более 20, но не пре
вышать 30.

4. Г-н ФАХИМ (Египет) напоминает, что рассмат
риваемый вопрос был всесторонне обсужден на чет
вертом заседании Комитета и что большинство 
высказалось за вариант А. С целью экономии вре
мени он предлагает приступить к обсуждению во
проса, касающегося числа государств.

5. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) под
черкивает, что вопрос вступления Конвенции в силу 
не носит теоретического характера, но имеет гро
мадное значение как с точки зрения торговли, так и 
права. Как и другие делегации, делегация Соеди
ненного Королевства считает, что Конвенция долж
на вступить в силу лишь в тот момент, когда она 
фактически в значительной степени заменит приме
нявшиеся ранее средства международного регулиро
вания. Он подчеркивает опасность одновременного 
применения четырех юридических режимов, что 
неизбежно приведет к коллизии норм права. Пред
ставитель Соединенного Королевства изучит любое 
предложение, которое аналогично предложению 
Японии (А/СОИР. 89/С.2/Ь. 12) позволит избежать 
эту опасность. Один лишь критерий, основанный на 
числе государств, недостаточен; кроме того, это 
число должно равняться по меньшей мере 30, как 
это предусматривается в Варшавской конвенции. 
С учетом того, что некоторые государства должны 
будут денонсировать другие международные доку
менты, прежде чем они смогут стать участниками 
данной Конвенции, следовало бы предусмотреть 
также, что она вступит в силу лишь по истечении 
срока продолжительностью по меньшей мере один 
год после сдачи на хранение последней ратифика
ционной грамоты, необходимой для вступления 
Конвенции в силу.

6 . Г-н ПЕР (Франция) напоминает, что его делега
ция предложила два критерия, основанные на тон
наже и числе государств, поскольку именно такой 
подход используется в других конвенциях, как, на
пример, в Лондонской конвенции 1954 года о загряз
нении нефтепродуктами, в которой были закрепле
ны два критерия, предполагающие соответственно

500 тыс. тонн и 10 государств. Учитывая развитие 
международного сообщества и торгового флота 
стран мира, делегация Франции считала, что пред
ставляемое ею предложение, предусматривающее
1 млн. тонн и 15 государств, является разумным. 
Однако после проведения переговоров с делегация
ми развивающихся стран делегация Франции осоз
нала, что эти страны зачастую заинтересованы в 
принятии будущей конвенции и в ее вступлении в 
силу несмотря на то, что часто они не имеют боль
шого торгового флота. Руководствуясь соображе
ниями обеспечения успешной работы Комитета, 
делегация Франции снимает свое предложение 
(А/СО ИР. 89/С.2/Ь .16); она присоединится к пред
ложению, основанному лишь на критерии, предус
матривающем число государств, но считает, что 
это число должно равняться 20—30 государствам.

7. Г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины) считает, что значи
тельное большинство делегаций высказались за еди
ный критерий, основанный на числе государств. По 
мнению делегации Филиппин, другие предложенные 
ЮНСИТРАЛ варианты могут иметь дискримина
ционный характер. Следует учесть урок Конвенции 
о Кодексе поведения линейных конференций, заклю
ченной в Женеве в 1974 году, вступление в силу ко
торой зависит от двойного критерия, основанного 
на числе государств и тоннаже.

8. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия), взяв слово по 
порядку ведения заседания, подчеркивает, что боль
шинство уже высказалось за один из предложенных 
вариантов. Настоящие прения, которые следует 
максимально сократить, должны касаться лишь 
числа государств.

9. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ констатирует, что подавляю
щее большинство делегаций фактически поддержи
вает вариант А, предусматривающий единый кри
терий, основанный на числе государств. Он предла
гает членам Комитета указать то число, которое 
они желали бы предусмотреть в Конвенции.

10. Г-н ТЕТЮ (Канада) говорит, что его делегация 
предпочла бы вариант О, но присоединяется к 
большинству. Однако число государств должно 
быть ближе к 30, чем к 20.

11. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) напоминает, что 
значительное большинство делегаций поддержало 
проект, авторами которого является делегация его 
страны, а также делегации Бангладеш и Уганды 
(А/СОИР. 89/С.2/Ь. 15). Это предложение было 
впоследствии представлено делегацией Австралии, 
которая внесла в него некоторые незначительные 
изменения (А/СО ИР. 89/С.2/Ь. 18). С другой сторо
ны, на своем седьмом заседании Комитет выска
зался за вариант У, предложенный в документе 
А/СО ИР. 89/6, и передал его на рассмотрение Ре
дакционного комитета. Поскольку подавляющее 
большинство делегаций поддержало предложение, 
содержащееся в документе А /СОИР.89/С.2/Ь.15, 
представитель Индии предлагает принять решение 
по этому предложению.
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12. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) уточняет, что ее 
делегация поддержала предложение А/СО ИР. 89/С. 
2/Ь. 15, но сделала ряд оговорок. Она предложила, 
чтобы Конвенция вступила в силу в первый день 
месяца по истечении одного года с даты сдачи на 
хранение двадцатой ратификационной грамоты.

13. Г-жа САНПИЕТРО (Аргентина) указывает, что 
ее делегация предпочла бы варианту А какой-либо 
другой вариант. Кроме того, аналогично делегации 
Канады, она считает, что число государств, рав
ное 20, является недостаточным.

14. Г-н ДЕТЬЕ (Бельгия) заявляет, что его делега
ция подчиняется мнению большинства, но отдает 
предпочтение варианту С и отмечает, что, по ее 
мнению, число государств должно быть не менее 30.

15. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) указывает, что 
после проведения консультаций делегация Уганды и 
его собственная делегация принимают поправки, 
предусмотренные в предложении Австралии 
(А/СО ИР. 89/С.2/Ь. 18).

16. Г-н де БРУИН (Нидерланды), г-н ТЕРАШИМА 
(Япония), г-н ХАНКЕ (Германская Демократиче
ская Республика), г-н ПАЛМЕР (Соединенное Ко
ролевство) и г-н КЕЛЛЕР (Либерия) высказывают
ся за установление числа государств, равного 30.

17. Г-жа ТИЧУС-ЛОУСОН (Нигерия), г-н БЕЛЛА
МИ (Австралия), г-н ХАБДУЖИ (Заир), г-н МУС- 
СО (Перу), г-н АРЕБОЛА (Куба), г-н ДЕТЛЕФСЕН 
(Дания) и г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Аме
рики) могли бы согласиться с числом государств, 
равным 25.

18. Г-н МУЧУИ (Кения), г-н ХАРУН (Пакистан), 
г-н ДУМБА (Уганда), г-н КАНГ (Корейская Рес
публика), г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины), г-н ВИН
СЕНТ (Сьерра Леоне), г-н ФАРЕС (Демократиче
ский Йемен), г-н МАФАЛДИОП (Сенегал), г-н 
ЕПЕС (Венесуэла), г-жа ДЗЕЙН (Гана), г-н ХЕЙНЦ 
(Федеративная Республика Германии), г-н НАР
ВАЕС (Эквадор), г-н ВАНСЕК (Объединенная Рес
публика Камерун), г-н ГЕЙРОС (Бразилия) и г-н 
КАНЬЕНЬЕ (Объединенная Республика Танзания) 
отдают предпочтение числу государств, равному 20.

19. Г-н ДЖОМАРД (Ирак) отдает предпочтение 
числу государств, равному 15.

20. Г-н СЕМИКАШЕВ (Союз Советских Социали
стических Республик) заявляет, что для него будет 
приемлемо число в пределах от 15 до 30.

21. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ, констатируя, что в основ
ном были предложены такие показатели числа го
сударств, как 20, 25 и 30, предлагает поставить их 
на голосование в указанном порядке.

22. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) задает вопрос о 
том, может ли какая-либо делегация участвовать в 
более чем одном голосовании.

23. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия), к которому при
соединяется г-н ЛАВИНЬЯ (Филиппины), заявляет, 
что, если Комитет выскажется за установление

числа государств, равного 20, ему не нужно будет 
высказываться относительно других цифр.

24. Г-н ПЕР (Франция) говорит, что, учитывая, что 
Индия и Уганда согласны с предложением Австра
лии, предусматривающим срок в один год, делега
ция Франции поддерживает число государств, рав
ное 20. Поддержав предложение Австралии, Коми
тет сможет решить вопрос как срока, так и числа 
государств путем одного голосования.

25. Г-н ХЕЙНЦ (Федеративная Республика Герма
нии) считает, что необходимо придерживаться пра
вила 39 правил процедуры и провести сначала голо
сование по поправке, наиболее отличающейся по 
существу от первоначального предложения 
(А/СО ОТ. 89/С. 2 /Ь . 15), то есть по поправке, пре
дусматривающей, что Конвенция вступает в силу 
после сдачи на хранение 30 ратификационных гра
мот, а затем по поправке, предусматривающей 25 
ратификационных грамот, и, наконец, по поправке, 
предусматривающей 20 ратификационных грамот.

26. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) отмечает, что аб
солютное большинство поддержало срок в один 
год, предусмотренный в предложении Австралии, и 
что противоречия возникают лишь в связи с числом 
ратификационных грамот, необходимых для вступ
ления Конвенции в силу.

27. Г-н ДЖОМАРД (Ирак) не согласен с этой точ
кой зрения. Он подчеркивает, что предложение 
Австралии основано на компромиссе, согласно ко
торому срок в один год принимается при условии 
предусмотрения 20 ратификационных грамот.

28. Г-н ХАНКЕ (Германская Демократическая Рес
публика) предлагает Комитету высказаться сначала 
по предложению Австралии, а затем по процедуре, 
предложенной представителем Федеративной Рес
публики Германии.

29. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит предложение Австра
лии на голосование.

30. Предложение принимается 49 голосами против
2 при 2 воздержавшихся.

31. Г-н ХАНКЕ (Германская Демократическая Рес
публика), взяв слово по порядку ведения заседания, 
отмечает, что с учетом замечаний, сделанных на 
предыдущем заседании, он полагал, что голосова
ние касалось исключительно срока в один год, пре
дусмотренного в предложении Австралии, а не чис
ла ратификационных грамот.

32. Г-н де БРУИН (Нидерланды), г-н ПАЛМЕР 
(Соединенное Королевство) и г-н ТЕРАШИМА 
(Япония) поддерживают представителя Германской 
Демократической Республики.

33. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия), также взяв сло
во по порядку ведения заседания, высказывает мне
ние, что ситуация ясна: большинство государств 
одобрило предложение Австралии в целом, и поэ
тому предусматривается 20 ратификационных гра-
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мот. Таким образом, нет никаких оснований, чтобы 
вновь начинать прения по данному вопросу.

34. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) отмечает, что в со
ответствии с правилами процедуры предложения 
нельзя подразделять, если автор не требует по ним 
раздельного голосования. В данном случае в ходе 
только что проведенного голосования значительное 
большинство высказалось одновременно за уста
новление срока в один год и за предусмотрение
20 ратификационных грамот.

35. Г-н ХЕЙНЦ (Федеративная Республика Герма
нии) напоминает, что до проведения голосования 
Председатель высказал мнение, что не существует 
разногласий в вопросе установления срока в один 
год и что сначала необходимо провести голосование 
исключительно по этому вопросу. Поскольку ника
ких возражений высказано не было, можно счи
тать, что голосование касалось исключительно это
го предложения. Такое толкование подтверждается 
также тем фактом, что 49 делегаций проголосовали 
«за» — цифра, которую ни в коем случае нельзя 
было бы получить, если бы речь шла о числе ра
тификационных грамот. В настоящее время Коми
тет должен провести голосование по этому вопросу, 
а затем по предложению Австралии в целом.

36. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ уточняет, что он предложил 
Комитету провести голосование по поправке, содер
жащейся в предложении Австралии, предусматри
вающем изменение сроков, предусмотренных в пун
ктах 1 и 2 первоначального предложения. Он не 
обращался к Комитету с просьбой высказать заме
чания по предложению в целом.

37. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) поясняет, что его 
делегация полагала, что голосование проводилось 
по всему тексту ее предложения. Учитывая недора
зумение, к которому привело это голосование, сле
дует провести новое голосование на основе процеду
ры, предложенной представителем Федеративной 
Республики Германии.

38. Г-н ФАХИМ (Египет) поддерживает данное 
предложение.

39. Г-н РАМСЕЙ (Соединенные Штаты Америки), 
напоминая, что согласно правилу 28 правил про
цедуры Председатель может разрешить рассмотре
ние устных поправок, предлагает Комитету про
вести голосование по решению о подразделении 
данного предложения, а затем — голосование по 
устной поправке, предполагающей замену 20 рати
фикационных грамот 30 грамотами, а затем по 
поправке, предполагающей 25 ратификационных 
грамот. И, наконец, Председатель может обратить
ся к Комитету с просьбой высказать свои замечания 
о цифре, предусмотренной в поправке Австралии.

40. Г-н СЕМИКАШЕВ (Союз Советских Социа
листических Республик), поддержанный г-ном ЯКО- 
БЕУСОМ (Швеция) и г-ном ХЕЙНЦЕМ (Федера
тивная Республика Германии), предлагает придер
живаться процедуры, предусмотренной в правиле 37 
правил процедуры, касающейся раздельного голосо

вания по предложениям. Комитет сначала проведет 
голосование по предложению А/СО ИР. 89/С.2/Ь. 18 
в целом, за исключением числа ратификационных 
грамот и документов о принятии, утверждении или 
присоединении, а затем по этому числу.

41. Предложение представителя Союза Советских 
Социалистических Республик принимается.

42. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету провес
ти голосование по предложению А/СО ИР. 89/С. 
2/Ь. 18, за исключением числа ратификационных 
грамот и документов о принятии, утверждении или 
присоединении.

43. Подается 50 голосов за предложение.

44. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ проводит раздельное голо
сование по предложению, предусматривающему 
30 ратификационных грамот.

45. Предложение о 30 ратификационных грамотах 
отклоняется 38 голосами против 14 при 2 воздер
жавшихся.
46. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ проводит голосование по 
предложению, предусматривающему 25 ратифика
ционных грамот.

47. Предложение, предусматривающее 25 ратифи
кационных грамот, отклоняется 27 голосами про
тив 13 при 11 воздержавшихся.

48. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование пред
ложение, предусматривающее 20 ратификационных 
грамот.

49. Предложение, предусматривающее 20 ратифи
кационных грамот, принимается 40 голосами про
тив 5 при 7 воздержавшихся.

50. Г-н НАРВАЕС (Эквадор) просит отразить в 
кратком отчете данного заседания его полное не
согласие с примененной процедурой голосования.

Статья [  ]. Пересмотр и внесение поправок

51. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает членам Комитета 
рассмотреть предложения, касающиеся пересмотра 
или внесения поправок в Конвенцию, которые были 
внесены соответственно Германской Демократиче
ской Республикой и Норвегией.

52. Г-н ХАНКЕ (Германская Демократическая Рес
публика), представляя поправку А/СОИР. 89/С. 
2 /Ь .6, поясняет, что делегация Германской Демо
кратической Республики считает необходимым 
предложить новую статью, касающуюся пересмот
ра Конвенции и внесения в нее поправок. Положе
ния пунктов 1 и 2 были разработаны, исходя из 
следующих соображений: с одной стороны, Конвен
ция может быть пересмотрена или в нее могут 
быть внесены поправки не иначе, как по решению 
значительного числа государств, которые уже явля
ются ее участниками; с другой стороны, необхо
димо придерживаться той же процедуры, которая 
была принята в отношении Конвенции СИМ 1962
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года и которая заключается в том, что любой 
пересмотр Конвенции или любая поправка к ней 
вступают в силу, если большинство в 2/з госу
дарств — участников Конвенции ратифицировали 
новый документ или присоединились к нему.

53. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия), представляя по
правку А/СО ИР. 89/С.2/Ь.26, поясняет, что делега
ция Норвегии считает целесообразным включить в 
проект конвенции положение, касающееся пере
смотра и внесения поправок.

54. Комментируя каждый пункт предложения Нор
вегии, г-жа Брузелиус поясняет, что пункт 1 осно
ван на вступительных положениях других конвен
ций и говорит сам за себя. Пункт 2 предусматри
вает, что конференция может быть созвана по тре
бованию достаточного количества Договариваю
щихся государств. Пункт 3, который касается ре
шения внести поправку в Конвенцию, предусмат
ривает процедуру, соответствующую правилам про
цедуры большинства конференций, которая заклю
чается в том, что решение должно быть принято 
большинством в 2/ъ Договаривающихся государств, 
присутствующих и участвующих в голосовании на 
такой конференции.

55. Четвертый и пятый пункты, которые, по мне
нию делегации Норвегии, являются взаимосвязан
ными, по существу соответствуют предложению 
Германской Демократической Республики. Пункт 4 
предусматривает, что поправки должны быть рати
фицированы достаточным количеством Договари
вающихся государств, а пункт 5 регулирует вопрос 
о государствах, которые их не ратифицировали. 
Если один из этих двух пунктов не будет принят 
Комитетом, его отмена должна автоматически 
повлечь за собой отмену другого.

56. Наконец, делегация Норвегии придает особое 
значение пункту 6 своего предложения, в котором 
предусматривается закрытие Конвенции после 
вступления в силу поправки. Действительно, в 
прошлом наблюдались случаи, когда договоры ос
тавались постоянно открытыми для ратификации 
государствами даже в том случае, если их коли
чество сокращалось, и это являлось причиной мно
гочисленных трудностей. Это относится к Гаагским 
правилам и Брюссельскому протоколу, даже если 
настоящая Конвенция должна их заменить, по
скольку ничто в положениях этих двух документов 
не препятствует государствам присоединиться к 
ним, если они пожелают это сделать. Это сообра
жение послужило стимулом для включения в Лон
донскую конвенцию 1976 года об ограничении от
ветственности по морским требованиям положения, 
предусматривающего, что после вступления про
токола в силу конвенция может быть ратифициро
вана лишь с внесенными в нее поправками. Такое 
положение является очень полезным для поддержа
ния должного соотношения, ибо его отсутствие 
может вызвать путаницу, какая наблюдается в на
стоящее время в области перевозок воздушным 
транспортом, регулируемых одновременно Вар

шавской конвенцией, Гаагским протоколом к Вар
шавской конвенции, Гватемальским протоколом и 
Монреальским протоколом № 4, из которых ни 
один не закрыт для подписания государствами.

57. С другой стороны, в случае наличия желания 
включить положение, аналогичное тому, которое 
фигурирует в пункте 6 предложения Норвегии, 
удобнее сделать это применительно к настоящему 
проекту конвенции, учитывая, что, если в будущем 
будет принят протокол, вносящий изменения в Кон
венцию, новыми положениями будут связаны лишь 
те страны, которые становятся сочленами, а перво
начальный текст остается открытым для ратифика
ции другими государствами.

58. Г-н ХАНКЕ (Германская Демокрастическая Рес
публика) говорит, что с учетом замечаний, выска
занных представителем Норвегии, относительно 
пунктов 4 и 5 предложения Норвегии делегация Гер- 
манской Демократической Республики снимает 
свою поправку (А/СОИ Р.89/С.2/Ь .6).

59. Г-н СЕМИКАШЕВ (Союз Советских Социали
стических Республик) говорит, что его делегация 
может поддержать предложение Норвегии при ус
ловии исключения пунктов 3, 4, 5 и 6. Фактически 
она считает, что будущая конференция, созванная в 
соответствии с пунктом 2, должна сама принять 
решение относительно процедуры рассмотрения по
правок и способов избежать коллизии положений 
различных конвенций.

60. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ отмечает, что имеются две 
другие поправки, а именно документ А/СОЫР. 
89/С.2/Ь. 14, представленный Объединенной Рес
публикой Танзанией, и документ А/СОИР.89/С. 
2/Ь.24, представленный Францией.

61. Г-н МЕГДЖИ (Объединенная Республика Тан
зания) говорит, что предложение в документе Ь. 14 
внесено, с тем чтобы подчеркнуть необходимость 
добавить новую статью, предусматривающую про
ведение конференции по рассмотрению действия 
Конвенции без указания на способы работы этой 
конференции. Делегация Танзании поддерживает 
предложение Норвегии; тем не менее она желает, 
чтобы конференция была обязательно проведена по 
истечении определенного периода, например трех 
лет, и чтобы возможность внесения поправок в 
Конвенцию не представлялась на решение большин
ства в г/ъ голосов. Если будут учтены эти замеча
ния, Танзания может снять свое предложение.

62. Г-н ПЕР (Франция) говорит, что делегация 
Франции отдает предпочтение решению, предло
женному представителем Советского Союза, а 
именно принятию двух пунктов предложения Нор
вегии и исключению остальных пунктов. Однако он 
хотел бы обратить внимание на те опасности, кото
рые могут возникнуть в связи с четырьмя послед
ними положениями, в частности на пункт 5. То, 
что две трети государств проголосовали в пользу 
поправки к Конвенции, означает, что у одной трети
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не остается иного выбора, кроме как исключить 
себя из-под действия преимуществ Конвенции. Учи
тывая положение об автоматической денонсации, 
содержащееся в Брюссельской конвенции 1924 года, 
по которому делегация Франции уже высказала 
свою озабоченность, эти государства рискуют ока
заться в абсолютном юридическом вакууме, так как 
они будут лишены преимуществ настоящей Кон
венции и не будут иметь возможности снова вос
пользоваться положениями Конвенции 1924 года. 
Кроме того, помимо важности сохранения государ
ственного суверенитета, сильные аргументы в прак
тическом плане говорят в пользу исключения этих 
положений.

63. Г-н де БРУИН (Нидерланды) поддерживает 
предложение Норвегии, за исключением пункта 1, 
который дает депозитарию полномочия на созыв 
конференции — тогда как это право дается только 
Договаривающимся государствам, — и пункта 5, 
который лишает преимуществ Конвенции слишком 
большое количество государств, как это отметил 
представитель Франции.

64. Г-н НЗАПУ (Заир) поддерживает пункты 1 и 2 
предложения Норвегии, однако не желает поддер
жать пункт 3, так как считает, что целесообразно 
оставить проблему разработки своих собственных 
правил на рассмотрение будущей конференции. Что 
касается пункта 4, то оратор считает возможным 
выработать приемлемый текст этого пункта. Пункт
5, напротив, не является для него приемлемым, так 
как согласно мнению представителя Франции он 
исключает значительную часть государств, являю
щихся участниками Конвенции. Пункт 6 дает воз
можность избежать применения многочисленных 
режимов в рамках одной Конвенции. Поэтому он 
обращается с просьбой еще глубже изучить предло
жение Норвегии.

65. Что касается предложения Франции (А/СОИР. 
89/С .2/Ь.24), то его следует передать на рассмотре
ние Первого комитета.

66. Г-н ТЕРАШИМА (Япония), присоединяясь к 
мнению представителя Советского Союза, считает, 
что лишь пункты 1 и 2 предложения Норвегии 
должны быть сохранены. Оратор не может согла
ситься с пунктами 3 и 4, так как, по его мнению, 
соответствующие правила должны быть установле
ны на будущей конференции. Он решительно вы
ступает против пункта 5 по причинам, указанным 
представителем Франции. Формулировка, предло
женная в пункте 6, по мнению оратора, является 
полностью неприемлемой для Конвенции такого 
характера. Оратор желает отметить в этой связи, 
что Лондонская конвенция 1976 года об ограниче
нии ответственности по морским требованиям, на 
которую ссылался представитель Норвегии, содер
жит формулу несколько иного содержания. В част
ности, в пункте 3 статьи 20 говорится, что после 
даты вступления в силу поправки к настоящей Кон
венции любой документ о ратификации, принятии, 
утверждении или присоединении, сданный на хране

ние, считается относящимся к Конвенции с поправ
кой, если только в этом документе не выражено 
противоположное намерение.

67. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) поддерживает текст 
Норвегии, однако предлагает исключить пункт 1, 
так как созыв конференции — это обязанность до
говаривающихся государств, а не депозитария. Ар
гумент, выдвинутый представителем Франции, от
носительно пункта 5 оратор не считает убедитель
ным, так как в Конвенцию не может быть внесена 
поправка иначе, как большинством в % договари
вающихся государств; государства, которые не 
ратифицируют поправку, будут представлять собой 
лишь незначительное меньшинство. Представитель 
Бразилии считает, что, учитывая быстрый техниче
ский прогресс и постоянное развитие международ
ной торговли, необходимо иметь возможность вно
сить изменения в Конвенцию. Поэтому он выска
зывается за определенную гибкость.

68. Г-н СЕМИКАШЕВ (Союз Советских Социали
стических Республик) отмечает, что пункт 1 предло
жения Норвегии говорит лишь о том, что «Депо
зитарий может созвать конференцию».

69. Г-н ГЕЙРОС (Бразилия) говорит, что, хотя 
пункт 1 представляет Генеральному секретарю 
ООН инициативу созыва конференции, это несов
местимо с положением пункта 2, согласно которо
му конференция может быть созвана не иначе, как 
«по просьбе не менее И Договаривающихся го
сударств».

70. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) согласна, учиты
вая высказанные возражения, исключить пункты 3, 
4 и 5 из своего предложения.

71. Г-н ХАНКЕ (Германская Демократическая Рес
публика) говорит, что не будет тем не менее вновь 
представлять свое предложение (А/СОИР. 89/С. 
2/Ь  .6), которое, по всей вероятности, не будет 
принято.
72. Г-н БЕЛЛАМИ (Австралия) находит, что пред
ложение Франции имеет большие достоинства 
(А/СОИР.89/С.2/Ь.24), и считает, что, очевидно, 
можно относительно легко пересмотреть суммы 
ограничения ответственности. Однако, по его мне
нию, поправки по существу требуют установления 
более подробной и, очевидно, более сложной про
цедуры.

73. Что касается предложений Норвегии (А/СОИР. 
89/С.2/Ь.26), то представитель Австралии считает, 
как и представитель Бразилии, что следует изъять 
пункт 1, который предоставляет депозитарию все 
полномочия для созыва конференции по своему 
усмотрению. Он возражает также против пункта 6, 
поскольку с изъятием пунктов 3 и 4 будет отсутст
вовать какая-либо гарантия того, что поправка 
будет одобрена значительным большинством до
говаривающихся государств.’ Таким образом, если 
применить положения пункта 6 к Гаагским прави
лам, то можно будет констатировать, что Прото
кол 1968 года, внесший изменения в Брюссельскую
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конвенцию 1924 года и ратифицированный десятью 
государствами, предполагал бы закрытие этой Кон
венции, что необходимо избежать в случае настоя
щей Конвенции. С другой стороны, пункт 6 в своей 
настоящей формулировке позволяет сделать 
вывод, что Конвенция с внесенными в нее поправ
ками распространяется ретроактивно на докумен
ты, сданные на хранение перед вступлением в силу 
поправки, что также необходимо избежать.

74. Г-н ЕПЕС (Венесуэла) поддерживает в принципе 
предложение Норвегии, поскольку ему представля
ется полезным созыв конференции в целях внесения 
поправок в Конвенцию. Однако, как и представи
тель Бразилии, он считает, что необходимо изъять 
пункт 1, поскольку не депозитарию, а договари
вающимся государствам принадлежит право созыва 
конференции. По его мнению, для того чтобы такая 
конференция была полезной, между вступлением в 
силу Конвенции и созывом конференции должен 
пройти определенный период. Таким образом, он 
предлагает добавить в начало пункта 2 слова «Че
рез три года после вступления в силу Конвенции».

75. Г-н ПАВЕРА (Чехословакия) считает, что созыв 
конференции для пересмотра Конвенции или внесе
ния в нее поправок является полезным. Таким обра
зом, он поддерживает без оговорок пункты 1 и 2 
предложения Норвегии. Эти два пункта представля
ются ему достаточными, поскольку он, как и пред
ставитель Советского Союза, считает, что все 
другие решения должны приниматься конфе
ренцией.

76. Г-н ПАЛМЕР (Соединенное Королевство) со
гласен в принципе с предложением Норвегии, 
однако разделяет мнение представителя Франции 
в отношении пункта 5, который был снят.

77. Что касается пересмотра сумм ограничения 
ответственности, то он опасается, не придется ли 
Первому комитету вновь рассмотреть этот вопрос 
во время повторного изучения статьи 6. Ему пред
ставляется, что предложение Франции по этому 
вопросу трудно принять, поскольку оно устанавли
вает слишком жесткие сроки для созыва конферен
ции по пересмотру и не учитывает положение го
сударств, которые не согласны с пересмотром сумм 
ограничения ответственности. По его мнению, бы
ло бы лучше сказать, что конференции по пере
смотру созываются «по требованию Договарива
ющихся государств».

78. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) считает необхо
димым включить в Конвенцию положение, отно
сящееся к ее пересмотру. Он напоминает, что поло
жение такого рода можно встретить во многих 
международных конвенциях — в частности, в Кон
венции о территориальном море и прилежащей 
зоне, Конвенции об открытом море, Конвенции о 
рыболовстве и охране живых ресурсов открытого 
моря и Конвенции о континентальном шельфе, под
писанных в Женеве в 1958 году. Однако положения 
о пересмотре, включенные в эти конвенции, сфор
мулированы значительно проще. Так, все четыре

женевские конвенции 1958 года по вопросам морско
го права содержат следующие положения о пере
смотре:

«1. По истечении пяти лет со дня вступления 
настоящей Конвенции в силу каждая из Догова
ривающихся Сторон может в любое время по
средством письменного заявления на имя Гене
рального секретаря Организации Объединенных 
Наций просить о пересмотре настоящей Кон
венции.

2. Генеральная Ассамблея Организации Объе
диненных Наций постановляет, в соответствую
щих случаях, о подлежащих принятию в связи с 
этим заявлением мерах».

Таким образом, речь здесь идет о типовой статье, 
которую необходимо полностью включить в на
стоящую Конвенцию.

79. Пункт 6 обусловливает возникновение серьезной 
проблемы, поскольку не ясно, будут ли государства 
в случае внесения поправок в Конвенцию иметь 
возможность ратифицировать старую Конвенцию, 
игнорируя поправки, или же они должны будут 
ратифицировать измененную Конвенцию. Следова
тельно, эта статья может вызвать большую пута
ницу в законодательстве в области междуна
родных перевозок, поскольку некоторые государст
ва будут сторонами первоначальной Конвенции, 
другие — сторонами поправки, а третьи — одно
временно Конвенции и поправки. Представитель 
Индии считает, таким образом, предпочтительным 
использовать типовую формулировку, фигурирую
щую в женевских конвенциях по морскому праву, 
которая не вызывает никаких проблем.

80. Г-н ЯКОБЕУС (Швеция) поддерживает предло
жение Норвегии, однако разделяет оговорки, сде
ланные рядом делегаций в отношении пункта 6.

81. Г-жа ТИЧУС-ЛОУСОН (Нигерия) поддержи
вает пункты 2 и 6 предложения Норвегии, однако, 
как и представитель Бразилии, считает, что пункт 1 
должен быть изъят.

82. Г-н ХЕЙНЦ (Федеративная Республика Герма
нии) поддерживает пункт 2 предложения Норвегии.

83. Г-н МУЧУИ (Кения) также поддерживает пункт
2 предложения Норвегии, однако не может под
держать пункт 1, который предоставляет Генераль- 
ному секретарю Организации Объединенных Наций 
все полномочия в отношении созыва конференции 
по пересмотру. Он одобряет пункт 6, поскольку 
считает, что после вступления в силу поправки к 
Конвенции государства не должны иметь права 
ратифицировать первоначальную Конвенцию, не 
учитывающую поправок.

84. Г-н де БРУИН (Нидерланды) не может больше 
поддерживать предложение Норвегии, поскольку 
пункты 3, 4 и 5 были исключены. Он высказывает в 
отношении предложения Франции (А/СОКР.89/С. 
2/Ь.24) те же сомнения, что и представитель Сое
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диненного Королевства, поскольку из этого пред
ложения недостаточно ясно вытекает, действует ли 
поправка в отношении всех договаривающихся сто
рон или лишь в отношении тех сторон, которые с 
ней согласились.

85. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) отмечает, что 
Лондонская конвенция 1976 года об ограничении 
ответственности по морским протестам, принятая 
ИМКО, содержит в пункте 1 статьи 20 положение, 
аналогичное положению, содержащемуся в пункте 1 
предложения Норвегии, поскольку именно ИМКО 
как депозитарию принадлежит право созыва кон
ференции с целью пересмотра Конвенции или вне
сения в нее поправок. Однако ИМКО ни разу не 
злоупотребляла своими возможностями в этой об
ласти, как это не будет делать и Генеральный сек
ретарь Организации Объединенных Наций в отно
шении настоящей Конвенции.

86. Г-н ПЕР (Франция) отмечает в свою очередь, 
что пункты 1, 2 и 6 предложения Норвегии не 
являются чем-то новым, поскольку их можно встре
тить в Афинской конвенции 1974 года о морской 
перевозке пассажиров и их багажа. Он высказыва
ется в пользу сохранения этих трех пунктов.

87. Что касается предложения его делегации, то он 
хотел бы, касаясь подпункта с, уточнить, что госу
дарства, которые не могут согласиться с новыми 
суммами ограничения ответственности, установ
ленными в поправках, по-прежнему будут приме
нять старые суммы. Он, со своей стороны, не видит 
никаких трудностей с направлением этого предло
жения в Первый комитет.

88. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ говорит, что, если нет воз
ражений, он будет считать, что Комитет поста
новил направить новую статью, предложенную 
Францией (А/СОИР.89/С.2/Ь.24), в Первый коми
тет.

89. Предложение принимается.

90. Г-жа БРУЗЕЛИУС (Норвегия) снимает пункт 1 
текста, предложенного ее делегацией.

91. Г-н ДИТС (секретарь Комиссии) говорит, что 
трудно дать точный подсчет финансовых послед
ствий планируемой конференции. Однако он хотел 
бы уточнить, что расходы по этой конференции 
могут быть проведены по бюджету Организации 
Объединенных Наций лишь в том случае, если 
Генеральная Ассамблея примет соответствующее 
решение. В противном случае расходы по конфе
ренции должны нести государства — участники 
Конвенции.

92. Г-н КРИШНАМУРТИ (Индия) предлагает 
включить в текст Конвенции следующую статью:

Статья [  ]. Пересмотр
1. По истечении пяти лет со дня вступления 

настоящей Конвенции в силу каждая из Догова
ривающихся Сторон может в любое время посред
ством письменного заявления на имя Генераль
ного секретаря Организации Объединенных На
ций просить о пересмотре настоящей Конвенции.

2. Генеральная Ассамблея Организации Объе
диненных Наций постановляет, в соответствую
щих случаях, о подлежащих принятию в связи с 
этим заявлением мерах»1.

93. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ ставит на голосование пред
ложение Индии.

94. Предложение Индии отклоняется 20 голосами 
против 11 при 20 воздержавшихся.

95. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает Комитету провес
ти последовательное голосование по пунктам 2 и 6 
предложения Норвегии (А /СОИ Р.89/С.2/Ь.26).

96. Пункт 2 принимается 46 голосами против 1 
при 1 воздержавшемся.

97. Пункт 6 принимается 4 голосами против 5 
при 7 воздержавшихся.
Заключительные положения (окончание)*

98. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ предлагает, чтобы после сло
ва «Гамбурге» были включены слова «тридцать 
первого марта тысяча девятьсот семьдесят вось
мого года» и чтобы Редакционному комитету было 
передано следующее заключительное положение:

«В УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписав
шиеся полномочные представители, должным 
образом уполномоченные своими правительст
вами, подписали настоящую Конвенцию».

99. Предложение принимается.

Завершение работы Комитета

100. ПРЕДСЕДАТЕЛЬ объявляет о завершении ра
боты Комитета.

Заседание закрывается в 20 час. 30 мин.

1 Второе предложение представителя Индии в отношении по
правок к Конвенции не рассматривалось.

* Возобновление работы  7-го заседания.
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