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рона не может аннулировать лишь часть догово
ра. Согласно этим правовым системам условия 
установления того, можно ли вообще расторг
нуть договор, должны быть определены со ссыл
кой на исполнение всего договора. Однако из 
статьи 32 (1) совершенно определенно вытекает, 
что по настоящей конвенции покупатель имеет 
возможность частично расторгнуть договор, если 
существуют основания для аннулирования этой 
части договора. 

Средства защиты в отношении договора в це
лом, пункт 2 
3. В пункте 2 предусматривается, что покупа

тель может заявить о расторжении договора в 
целом «только в том случае, если непоставка 
товаров полностью и в соответствии с договором 
составляет существенное нарушение [всего] до
говора». Хотя это положение лишь подтвержда
ет правило, которое в противном случае приме
нялось бы на основании статьи 30 (1 а), оно 
полезно как уточнение. 

4. Слово «только» в статье 32 (2) также ис
пользовано для того, чтобы исключить возмож
ность толкования статьи 30 (1 Ь) в том смысле, 
что можно расторгнуть договор в целом на том 
основании, что продавец не поставил часть то
варов в дополнительный срок, установленный 
покупателем в соответствии со статьей 28, даже 
если такая непоставка не является существен
ным нарушением договора в целом. 

Статья 33 
1) Если продавец поставляет товары до уста

новленного срока, покупатель может принять 
поставку или отказаться от ее принятия. 

2) Если продавец поставляет большее количе
ство товаров, чем это предусмотрено договором, 
покупатель может принять или не принять ко
личество, превышающее предусмотренное дого
вором. Если покупатель принимает все или часть 
излишнего количества, он должен уплатить за 
него по цене договора. 

П Р Е Ж Н И Й ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статьи 29 и 47. 
Комментарий 

1. В статье 33 рассматриваются две ситуации, 
в которых покупатель может отказаться принять 
поставленные товары, которые были переданы в 
его распоряжение. 

Досрочная поставка, пункт 1 
2. В статье 33 (1) рассматривается та ситуа

ция, когда товары были поставлены покупателю 
до установленного срока. Если бы покупатель 
был вынужден принимать эти товары, это мог
ло бы вызвать для него неудобства и расходы по 
хранению их дольше, чем предполагалось. Более 
того, если в договоре день оплаты связан с днем 
поставки, то досрочная поставка потребует до
срочной уплаты с последующими расходами по 

процентам. Поэтому покупателю дается право 
принять поставленные товары или отказаться от 
их принятия, если продавец поставляет товары 
до наступления срока поставки. 

3. Право покупателя принять поставку или от
казаться от ее принятия осуществимо на основа
нии факта досрочной поставки. Осуществление 
этого права не зависит от того, вызывает ли для 
покупателя такая досрочная поставка дополни
тельные расходы или неудобства. 

4. Однако в том случае, когда покупатель от
казывается принять поставленные товары на ос
новании статьи 33 (1), он все-таки будет обязан 
вступить во владение этими товарами от имени 
продавца в соответствии со статьей 61 (2), если 
выполнены следующие четыре условия: 1) това
ры были переданы в его распоряжение в месте 
их назначения, 2) он может вступить во владе
ние без уплаты цены, например, когда в догово
ре купли-продажи не предусматривается уплата 
до получения покупателем документов на эти 
товары; 3) вступление во владение товарами не 
вызовет для покупателя неудобств или расходов 
свыше разумных пределов и 4) в месте назначе
ния товаров нет ни продавца, ни лица, уполно
моченного вступить во владение товарами от его 
имени. 

5. Если покупатель отказывается принять до
срочную поставку, продавец обязан вновь по
ставить товары в установленный в договоре срок. 

6. Если покупатель принимает досрочно по
ставленные товары, он может потребовать от 
продавца возмещения любых убытков, которые 
он может понести, если только при данных об
стоятельствах принятие досрочной поставки не 
равнозначно изменению договора49. 

Количество, превышающее предусмотренное 
договором, пункт 2 

7. Статья 32 (2) касается такой ситуации, ког
да покупателю было поставлено большее коли
чество товаров, чем предусмотрено договором. 

8. Если нет других причин для отказа покупа
теля от принятия поставки, он должен принять 
по крайней мере то количество, которое преду
смотрено в договоре. Что касается количества, 
превышающего предусмотренное договором, то 
покупатель может либо отказаться принять по
ставку, либо принять все это количество или 
часть его. Если покупатель отказывается при
нять количество, превышающее предусмотрен
ное договором, продавец несет ответственность 
за любые убытки, понесенные покупателем. Если 
покупатель принимает все или часть количест
ва, превышающего предусмотренное договором, 
он должен уплатить за него по цене договора. 

9. Если покупателю нецелесообразно отказы
ваться лишь от количества, превышающего пре-

49 В статье 33 (1) не указывается на право покупателя 
требовать возмещения убытков. Право покупателя на воз
мещение убытков является общим правом в соответст
вии со статьей 26 (1 Ь), 
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дусмотренное договором, например, когда про
давец представил единый коносамент на всю 
партию в обмен на уплату за всю партию, поку
патель может заявить о расторжении договора, 
если поставка количества, превышающего пре
дусмотренное договором, составляет существен
ное нарушение. Если поставка количества, пре
вышающего предусмотренное договором, не со
ставляет существенного нарушения или если по 
коммерческим соображениям покупатель вынуж
ден принять поставленную партию, он может по
требовать возмещения любых понесенных им в 
результате этого убытков. 

ГЛАВА IV. ОБЯЗАННОСТИ ПОКУПАТЕЛЯ 

Статья 34 
Покупатель должен уплатить цену и принять 

поставляемые товары на условиях, предусмот
ренных в договоре и в настоящей Конвенции. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 56. 
Комментарий 

Статья 34, которой начинается глава IV кон
венции, устанавливает основные обязанности по
купателя. Основными обязанностями покупателя 
являются уплата цены за товар и его принятие. 
Покупатель должен исполнять свои обязанности 
«на условиях, предусмотренных в договоре и в 
настоящей Конвенции». Поскольку статья 5 кон
венции позволяет сторонам не применять ее, ог
раничить или изменить действие любого из ее 
положений, следует, что в случаях противоречия 
между договором и конвенцией покупатель дол
жен выполнить свои обязательства, как это тре
буется по договору. 

РАЗДЕЛ I. УПЛАТА ЦЕНЫ 

Статья 35 
Покупатель должен принять меры, необходи

мые для того, чтобы обеспечить уплату цены или 
выдачу документов, гарантирующих платеж, 
таких как аккредитив или банковская гарантия. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 69. 
Комментарий 

1. В статье 35 устанавливается обязательство 
покупателя принять меры, которые необходимы 
для того, чтобы обеспечить уплату цены или вы
дачу документов, которые будут гарантировать 
платеж. 

2. Даже в том случае, если покупатель обя
зан уплатить цену непосредственно продавцу, у 
него может возникнуть необходимость принять 
некоторые предварительные меры для произве
дения такого платежа. Например, у него может 
возникнуть потребность в получении необходи
мой иностранной валюты или официального раз

решения на перевод валюты за границу. В ста
тье 35 предусматривается, что в таких случаях 
покупатель обязан принять необходимые меры. 

3. Аналогично в случае, если договор преду
сматривает, что такой платеж должен быть про
изведен или гарантирован посредником, напри
мер банком, статья 35 требует от покупателя 
«принять необходимые меры для того, чтобы 
обеспечить выдачу документов, гарантирующих 
платеж, таких как аккредитив или банковская 
гарантия». 

4. В соответствии со статьей 35 обязанность 
покупателя ограничивается «принятием мер». 
Он не обязан уплачивать цену или обеспечивать 
выдачу документов, гарантирующих платеж, 
если, например, правительство отказывается 
предоставить ему необходимую иностранную ва
люту. Безусловно, покупатель обязан принять 
все соответствующие меры для убеждения пра
вительства в предоставлении необходимых 
средств и не может довольствоваться отказом 
правительства, если такие меры не приняты. 

Статья 36 * 
Если договор был заключен, но в нем не ука

зывается цена или не содержится прямо выра
женного или подразумеваемого положения об 
определении цены на товары, то покупатель обя
зан уплатить цену, обычно назначаемую про
давцом во время заключения договора. Если 
такая цена не может быть установлена, покупа
тель обязан уплатить обычную в то время цену 
на такие товары, продававшиеся при сравнимых 
обстоятельствах. 
ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 57. 
Комментарий 
' 1. В статье 36 предусматриваются способы ус

тановления цены в случае, если в заключенном 
договоре не указывается цена и не содержится 
положения, прямо или косвенно предусматрива
ющего установление цены. 

2. Может случиться, что стороны не указыва
ют цены в договоре. Покупатель может заказы
вать товар по каталогу, рассчитывая при этом 
уплатить текущую цену продавца. Или, если то
вар будет поставлен в какой-то момент в буду
щем и цены подвержены изменениям, стороны 
могут предусмотреть, что покупатель будет пла
тить цену, существующую в момент поставки. 
Если соглашение между сторонами определяет 
способ установления цены, такой как ссылка на 
прейскурант продавца, рыночные котировки или 
тому подобное, больших затруднений не возни
кает. В этой статье предусматривается правило 
для определения цены в случае, если стороны 
не указали цену или не определили, прямо или 
косвенно, средства ее установления. 

* Союз Советских Социалистических Республик выразил 
оговорку в отношении этой статьи. 
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Заключение и действительность договора 

3. Несмотря на то что в статье 36 предусмат
риваются способы установления цены, отсутст
вие определенного или подразумеваемого усло
вия о цене в договоре может указывать на то, 
что стороны не завершили процесс переговоров. 
Суд или арбитраж должен в каждом отдельном 
случае определить, указывает ли отсутствие це
ны или прямых или косвенных способов установ
ления цены на то, что стороны еще не достигли 
соглашения о существовании договора. 

4. Ни статья 36, ни какое-либо другое положе
ние данной конвенции не регулируют вопрос о 
действительности договора в случае, если цена 
не определена и не может быть определена по 
условиям самого договора. Этот вопрос решает
ся в соответствии с применимым национальным 
правом. 

5. Положения статьи 36 можно применять для 
установления цены только в том случае, если 
применимое национальное право признает суще
ствование и действительность договора50. 

Определение цены 
6. В соответствии со статьей 8 стороны связа

ны установившейся между ними практикой. По
этому, если ранее между сторонами имели место 
сделки, в результате которых была выработана 
практика в отношении цены, такая практика 
будет являться определяющим обстоятельством. 

7. При отсутствии подобной практики между 
сторонами цена устанавливается из расчета, 
«обычно назначаемого продавцом во время за
ключения договора». Поскольку продавец может 
назначать разную цену разным покупателям или 
при продаже разных количеств товара или в со
ответствии с различными условиями, соответст
вующая цена устанавливается по ценам, назна
чаемым при сравнимых обстоятельствах. 

8. Если нет цены, обычно назначаемой продав
цом при продаже товаров данного типа, «поку
патель обязан уплатить обычную в то время [за
ключения договора] цену на такие товары, про
дававшиеся при сравнимых обстоятельствах». 

9. Положения статьи 36 применяются лишь в 
том случае, если установлена цена либо «обыч
но назначаемая продавцом», либо «обычная... 
цена на такие товары». Если такая цена не су
ществует, данная статья применяться не может 
вследствие отсутствия в ней формулировки, оп
ределяющей установление «разумной цены». 

Время исчисления цены 
10. Цена, определяемая в результате приме

нения статьи 36, назначается во время заключе
ния договора. Такая цена предположительно ус
танавливается сторонами во время заключения 
договора, если они тогда же согласились о цене. 

60 В статье 7 обусловлено, что конвенция не касается 
составления договора и его действительности. 

11. Однако это не мешает суду или арбитражу 
применить формулировку статьи 36 в отношении 
цен, существующих в момент поставки, если та
кой суд или арбитраж определит, что в намере
ние сторон входила уплата покупателем цены, 
существующей в это время. 

Статья 37 
Если цена устанавливается в зависимости от 

веса товара, то в случае сомнения она опреде
ляется по весу нетто. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 58. 
Комментарий 

1. В статье 37 предусматривается, что «если 
цена устанавливается в зависимости от веса то
вара, то в случае сомнения она определяется па 
весу нетто». 

2. Это правило толкования договора не вызы
вает никаких вопросов. Если сторонами в прямой 
или косвенной форме не предусмотрено иное, 
покупатель не платит за вес упаковочных мате
риалов. 

Статья 38 
1) Покупатель должен уплатить продавцу це

ну в месте нахождения коммерческого предприя
тия продавца. Однако, если платеж должен быть 
произведен против передачи товара или доку
ментов, цена должна быть уплачена в месте их 
передачи. 

2) Увеличение расходов по осуществлению 
платежа, вызванное изменением после заключе
ния договора местонахождения коммерческого 
предприятия продавца, ложится на продавца. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 59. 

Комментарий 
1. В статье 38 предусматривается правило о 

месте, в котором должна производиться уплата 
цены. Вследствие важности данного вопроса до
говор обычно содержит конкретные положения, 
касающиеся способа и места платежа. В случае 
существования таких положений они регулиру-
ют отношения между сторонами51. В случае ес
ли в договоре такие положения не содержатся, 
то статья 38 предусматривает правила, которые 
должны применяться. 

2. В случае заключения договора о междуна
родной купле-продаже товаров важно ясно оп
ределить место платежа. Существование контро
ля над валютными операциями может сделать 
особо желательной для покупателя уплату це
ны в его стране, в то время как продавец может 
быть равным образом заинтересован в уплате 

51 Статья 5. 
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цены в его собственной стране или в какой-либо 
третьей стране, где он может свободно использо
вать средства, вырученные от продажи. 

3. Данная конвенция не регулирует того, в 
какой мере положения о валютном контроле 
или другие нормы экономического государствен
ного порядка могут изменять обязательства по
купателя в отношении платежа продавцу в оп
ределенное время и в определенном месте или 
определенным способом. Обязанности покупате
ля принимать меры, которые необходимы для то
го, чтобы обеспечить уплату цены, определены 
в статье 35. Степень, в которой' покупатель, вы
полнивший свои обязательства по статье 35, мо
жет быть освобожден от ответственности за 
ущерб, причиненный невыплатой им договорной 
цены вследствие действий положений о валют
ном контроле или им подобных положений, оп
ределяется в статье 5052. 

Место платежа, пункт 1 
4. В статье 38 (1) предусматривается, что, ес

ли платеж должен быть произведен против пере
дачи товаров или документов, он должен быть 
произведен в месте такой передачи. Это правило 
наиболее часто применяется в случае, если до-
товором предусматривается платеж против до
кументов 53. Документы могут быть переданы не
посредственно покупателю, однако они часто пе
редаются банку, который в данной сделке пред
ставляет покупателя. «Передача» может иметь 
место либо в стране покупателя, либо продавца, 
либо даже в третьей стране. 

Пример 38 А. Договор о купле-продаже меж
ду продавцом в государстве X и покупателем в 
государстве V предусматривал платеж против 
документов. Документы должны были быть пе
реданы банку покупателя в государстве 2 на 
счет покупателя. В соответствии со статьей 38 
(1) покупатель должен уплатить цену в банке 
покупателя в государстве 2. 

5. Если договором не предусмотрен платеж 
против передачи товара или документов и в нем 
также не предусмотрены никакие другие поло
жения, касающиеся места платежа, покупатель 
обязан уплатить цену в месте нахождения пред
приятия продавца. Необходимо отметить, что в 
соответствии со статьей 6 а в случае, когда про
давец имеет более одного предприятия, пред
приятием, в котором должен быть произведен 
платеж, «считается то, которое имеет наиболее 
тесную связь с договором и его исполнением». 

Изменение местонахождения предприятия про
давца, пункт 2 

6. Если продавец изменяет местонахождение 
предприятия, в котором покупатель должен про
извести платеж после заключения договора, 

62 О степени, в которой продавец может быть освобож
ден от обязательства поставить товар в случае неуплаты 
цены покупателем, как определено в договоре, см. ста
тьи 39 (1), 45 и 47. 

53 В статье 38 (1) говорится о документах, которые про
давец должен передать в силу статьи 18. 

покупатель обязан произвести платеж в новом 
местонахождении предприятия продавца. Одна
ко любое увеличение расходов по производству 
платежа относится на продавца. 

Статья 39 * 
1. Покупатель должен уплатить цену, когда 

продавец в соответствии с договором и настоя
щей Конвенцией передает в распоряжение поку
пателя либо товар, либо товарораспорядитель
ные документы. Продавец может обусловить пе
редачу товаров или документов осуществлением 
такого платежа. 

2) Если договор предусматривает перевозку 
товаров, то продавец может отправить их на 
условиях, согласно которым товары или товаро
распорядительные документы будут переданы по
купателю в месте назначения не иначе как толь
ко против уплаты цены. 

3) Покупателя не просят уплачивать цену до 
тех пор, пока он не получит возможности осмот
реть товары, если только согласованный между 
сторонами порядок поставки или платежа не 
противоречит предоставлению такой возможно
сти. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛ И С, статьи 71 и 72. 
Комментарий 

1. Статья 39 определяет время производства 
платежа покупателем в зависимости от испол
нения договора продавцом. 

Общее правило, пункт 1 
2. В статье 39 (1) признается, что при отсут

ствии договоренности продавец не обязан предо
ставлять кредит покупателю. Поэтому общее 
правило, изложенное в пункте 1, заключается в 
том, что от покупателя требуется уплатить цену, 
когда продавец предоставляет товар в распоря
жение покупателя путем передачи покупателю 
либо товара, либо товарораспорядительного до
кумента. В случае неуплаты цены покупателем 
в этот момент продавец может отказаться пере
дать товар или документ. 

Случаи, когда договор предусматривает пере
возку товаров, пункт 2 
3. В пункте 2 устанавливается конкретное пра

вило, касающееся применения пункта 1, если до
говор о купле-продаже предусматривает пере
возку товаров. В этом случае «продавец может 
отправить их на условиях, согласно которым то
вары или товарораспорядительные документы 
будут переданы покупателю в месте назначения 
не иначе как только против уплаты цены». Товар 
может быть отправлен таким образом, если до
говором не предусматривается иное, в частности, 
если не оговорено предоставление кредитов. 

* Бразилия и Япония зарезервировали свою позицию в 
отношении статьи 39 (2). 
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Платеж и осмотр товара, пункт 3 

4. В пункте 3 устанавливается общее правило, 
согласно которому от покупателя не требуется 
уплачивать цену до тех пор, пока он не получит 
возможности осмотреть товар. Обязанность обес
печить средства, позволяющие покупателю осмо
треть товар до производства платежа и передачи 
товара, возлагается на продавца. 

5. Если договор купли-продажи предусматри
вает перевозку товара и продавец желает осу
ществить свое право в соответствии со статьей 39 
(2) отправить товар на условиях, согласно ко
торым ни товар, ни документы не будут переда
ны покупателю до производства платежа, про
давец обязан сохранить за покупателем право 
на осмотр товара. Поскольку, как правило, поку
патель осматривает товар в месте назначения54, 
от продавца может требоваться достижение осо
бой договоренности с перевозчиком для обеспе
чения допуска покупателя к товару в пункте на
значения, до того как будет передан товар или 
документы, чтобы дать возможность покупателю 
осмотреть товар. 

6. Покупатель утрачивает право осмотреть 
товар до производства платежа в случае, если 
«согласованный между сторонами порядок по
ставки или платежа противоречит предоставле
нию такой возможности». Настоящая конвенция 
не устанавливает, какой именно порядок постав
ки или платежа противоречит праву покупателя 
осмотреть товар до производства платежа. Од
нако наиболее общим примером является согла
шение о том, что уплата цены должна произво
диться против товарораспорядительных доку
ментов, независимо от того, прибыл ли товар. 
Котировка цены на условиях сиф содержит такое 
соглашение55. 

7. Необходимо отметить, что, поскольку поку
патель утрачивает свое право осмотреть товар 
до уплаты цены только в том случае, если «со
гласованный между сторонами» порядок плате
жа или поставки противоречит предоставлению 
такого права, он не утрачивает права на осмотр 
товара до производства платежа, если договор 
предусматривает, что он должен уплатить цену 
против передачи документов после прибытия то
вара. Поскольку платеж должен иметь место 
после прибытия товара, порядок платежа и по
ставки не противоречат праву осмотра товара до 
производства платежа. Аналогично покупатель 
не утрачивает своего права на осмотр товара до 
производства платежа, если продавец осуществ
ляет свое право в соответствии со статьей 39 (2) 
Отправить товар на условиях, согласно которым 
товарораспорядительные документы должны 
быть переданы покупателю только при уплате 
цены. 

54 Статья 22 (2). 
66 В «Инкотермс 1953», раздел сиф, предусматривается, 

что покупатель обязан принять документы, представляемые 
продавцом, если они соответствуют условиям договора 
купли-продажи, и уплатить цену товара, указанную в дого
воре. 

8. Право покупателя осмотреть товар в случа
ях, когда договор купли-продажи предусматри
вает перевозку товара, иллюстрируется следую
щими примерами: 

Пример 39 А. В договоре купли-продажи ус
тановлена цена на условиях сиф. Поэтому пред
полагалось, что платеж будет осуществлен сле
дующим образом. Продавец выставит тратту на 
покупателя на сумму цены закупки. Продавец 
направит тратту вместе с приложенным к ней 
коносаментом и другими документами, перечис
ленными в договоре, расчетному банку в горо
де покупателя. В договоре предусматривалось, 
что коносамент (и другие документы) будет пе
редан покупателю банком лишь после осуществ
ления платежа по тратте. Поскольку такой со
гласованный между сторонами порядок платежа 
требует осуществления платежа во время пред
ставления тратты к оплате, зачастую в тот мо
мент, когда товар все еще находится в процессе 
перевозки, способ платежа противоречит праву 
покупателя осмотреть товар до производства 
платежа. Поэтому в данном случае покупатель 
таким правом не обладал. 

Пример 39 В. Договор о купле-продаже не со
держал положения, касающегося срока и места 
платежа. Поэтому в соответствии с положения
ми статьи 39 (2) продавец осуществил те же са
мые действия, что и в примере 39 А. Продавец. 
выставил тратту на покупателя на сумму цены 
закупки и направил ее вместе с коносаментом 
через свой банк расчетному банку в городе по
купателя. Продавец дал указание расчетному 
банку не передавать коносамент покупателю да 
тех пор, пока покупатель не оплатит тратту. 

В этом примере способ платежа, хотя и раз
решаемый по статье 39 (2), не был «согласован 
между сторонами». Поэтому покупатель не утра
чивает своего права осмотреть товар до уплаты 
цены, то есть до уплаты по тратте. Обязанность 
предоставить покупателю возможность осмот
реть товар до производства платежа возлагается 
на продавца. 

Пример 39 С. Договор о купле-продаже пре
дусматривает уплату цены против представления 
документов в пункте назначения товара, но лишь 
после прибытия товара. В этом случае процедура 
поставки и производства платежа, ясно выра
женная сторонами, не противоречит праву поку
пателя осмотреть товар до производства плате
жа, даже несмотря на то что цена должна быть 
уплачена против представления документов. 

Статья 40 
Покупатель обязан уплатить цену в день, уста

новленный или определяемый согласно догово
ру или настоящей Конвенции, без необходимости 
соблюдения каких-либо формальностей. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 60. 
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Комментарий 
В статье 40 предусматривается, что от поку

пателя требуется уплатить цену в срок, установ
ленный сторонами или определяемый согласно 
договору или настоящей конвенции, причем ни
какой формальности не требуется. Это правило 
направлено на то, чтобы сделать невозможным 
применение нормы некоторых национальных 
правовых систем, устанавливающей, что для 
надлежащего осуществления платежа продавец 
должен формально потребовать его производст
ва от покупателя. Срок платежа, установленный 
обычаем или статьей 39 (1)56, имеет такую же 
силу, как и срок платежа, установленный согла
шением между сторонами. 

РАЗДЕЛ II. ПРИЕМКА ТОВАРОВ 

Статья 41 
Обязанность покупателя принять поставлен

ные товары состоит: 
а) в совершении им всех таких действий, ко

торых разумно можно от него ожидать, для то
го чтобы дать продавцу возможность осущест
вить поставку; и 

Ь) в фактическом принятии товаров. 
ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 65. 
Комментарий 

1. В статье 41 говорится о второй обязанно
сти покупателя, вытекающей из статьи 34, то 
есть об обязанности принять товар. 

2. Обязанность покупателя принять товар со
стоит из двух элементов. Первый элемент зак
лючается в том, что он обязан совершить «все 
такие действия, которые разумно можно от него 
ожидать, для того чтобы дать продавцу возмож
ность осуществить поставку». Например, если 
согласно договору купли-продажи покупатель 
обязан принять меры для перевозки товара, он 
должен заключить необходимые договоры о пе
ревозке, для того чтобы дать возможность «[осу
ществить сдачу] товара первому перевозчику для 
передачи покупателю»57. 

3. Обязанность покупателя ограничивается 
производством таких «действий, которых разум
но можно от него ожидать». Он не обязан «со
вершать все такие действия, которые необходи
мы для того, чтобы дать продавцу возможность 
осуществить сдачу товара», как это предусмат
ривается в ЮЛИС. 

4. Второй элемент обязанности покупателя при
нять поставку состоит в его «фактическом при
нятии товара». Этот аспект обязанности принять 
товар имеет важное значение в том случае, если 
договор предусматривает осуществление продав
цом поставки товара путем предоставления то-

56 Статья 8. 
67 Статья 15а. Сравни статью 16 (2). 

вара в распоряжение покупателя в определен
ном месте или в месте нахождения предприятия 
продавца58. В этом случае покупатель должен 
фактически вывезти товар из этого места59. 

РАЗДЕЛ III. СРЕДСТВА ЗАЩИТЫ, ПРИМЕНЯЕМЫЕ 
В СЛУЧАЕ НАРУШЕНИЯ ДОГОВОРА ПОКУПАТЕЛЕМ 

Статья 42 
1) Если покупатель не исполняет какое-либо 

из своих обязательств по договору и по настоя
щей Конвенции, продавец может: 

а) осуществить права, предусмотренные в ста
тьях 43—46; 

Ь) потребовать возмещения убытков, как это 
предусмотрено в статьях 55—59. 

2) Продавец не лишен права, которое он мо
жет иметь, потребовать возмещения убытков, да
же если он осуществляет свое право на другие 
средства правовой защиты. 

3) Если продавец прибегает к какому-либо 
средству защиты в связи с нарушением догово
ра, покупатель не имеет права ходатайствовать 
перед судом или арбитражем о предоставлении 
ему отсрочки. 
ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статьи 61—64, 66—68 и 70. 
Комментарий 

1. В статье 42 одновременно указываются 
средства защиты, имеющиеся в распоряжении 
продавца, в случае неисполнения покупателем 
какого-либо из своих обязательств по договору 
и по настоящей конвенции, а также источник 
права продавца потребовать возмещения убыт
ков. Статья 42 сравнима со статьей 26 о средст
вах защиты, имеющихся в распоряжении поку
пателя. 

2. В статье 42 (1 а) предусматривается, что в 
случае нарушения покупателем договора прода
вец может «осуществить права, предусмотрен
ные в статьях 43—46». Хотя положения статей 
43—46, касающиеся средств защиты, имеющих
ся в распоряжении продавца, определяются та
ким же образом, что и средства защиты, имею
щиеся в распоряжении покупателя по статьям 
27—33, они более просты. Это является следст
вием того, что на покупателя возложены лишь 
две основные обязанности: уплатить цену и при
нять товар, в то время как обязанности про
давца более сложны. Поэтому продавец не име
ет средств защиты, сравнимых с нижеследующи
ми средствами, имеющимися в распоряжении 
покупателя: он не может снизить цену в случае 
несоответствия товара условиям договора (ста-

68 Статья 15 6 и с. 
69 Сравни обязательство покупателя по статье 61 (2) 

вступить от имени продавца во владение товаром, отправ
ленным покупателю и предоставленным в его распоряже
ние в пункте назначения, причем покупатель использовал 
свое право отказаться от него. 
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тья 31), осуществить право частичного исполь
зования своих средств защиты в случае частич
ной передачи товара (статья 32), право отка
заться принять поставку в случае ее осуществ
ления ранее установленного срока или чрезмер
ного количества товара (статья 33). 

3. В статье 42 (1 Ь) предусматривается, что 
продавец может «потребовать возмещения убыт
ков, как это предусмотрено в статьях 55—59», 
«если покупатель не исполняет какое-либо из 
своих обязательств по договору купли-продажи 
и по настоящей Конвенции». Для того чтобы 
потребовать возмещения убытков, не обязатель
но доказывать недобросовестность или наруше
ние ясно выраженного обещания, что необходи
мо делать в некоторых правовых системах. Воз
мещение производится за ущерб, причиненный 
в результате объективного неисполнения поку
пателем своих обязательств. Статьи 55—59, о 
которых говорится в статье 42 (1 Ь), не опреде
ляют существенных условий для осуществления 
права требовать возмещения ущерба, а содер
жат правила исчисления размера ущерба. В ча
стности, в статье 58 устанавливается минималь
ный размер ущерба в тех случаях, когда нару
шение условий договора состоит в просрочке уп
латы цены. 

4. Значительные преимущества дает принятие 
одного объединенного набора положений, каса
ющихся средств защиты в случаях нарушений 
договора покупателем. Во-первых, все обязан
ности покупателя сведены вместе и не происхо
дит путаницы, возникающей вследствие сложно
сти повторяющихся положений, касающихся 
средств защиты. Это облегчает понимание норм, 
которыми должен руководствоваться покупатель 
и которые содержат положения, представляющие 
исключительный интерес для торговцев. Во-вто
рых, с принятием единого набора средств за
щиты уменьшаются проблемы классификации. 
В-третьих, снижается необходимость в сложной 
системе отсылок. 

5. Пункт 2 предусматривает, что сторона, при
бегнувшая к какому-либо средству защиты, име
ющемуся у нее согласно договору или данной 
конвенции, тем самым не лишается права тре
бовать возмещения убытков, которые она могла 
понести. 

6. В пункте 3 устанавливается, что положения 
национального права, предусматривающие обра
щение к судам или арбитражу по вопросу о пре
доставлении отсрочки, не применяются. В меж
дународной торговле такое положение представ
ляется желательным. 

Статья 43 * 
Продавец может потребовать от покупателя 

уплаты цены, принятия поставляемого товара 
или исполнения любого другого обязательства, 

* Соединенные Штаты зарезервировали свою позицию в 
отношении данной статьи. 

если только продавец не прибег к средству за
щиты, несовместимому с таким требованием. 
ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статьи 61, 62, пункт 1, 70, пункт 2. 
Комментарий 

1. В статье 43 излагается право продавца по
требовать от покупателя исполнения его обяза
тельств по договору или настоящей конвенции. 

Неуплата цены, пункт 1 
2. В этой статье признается, что основной ин

терес продавца заключается в уплате покупате
лем цены в надлежащее время. Если покупатель 
такой уплаты не производит, то эта статья раз
решает продавцу требовать от покупателя упла
тить цену. 

3. Продавец может осуществить действия для 
востребования покупной цены в соответствии со 
статьей 43 в случае отказа покупателя уплатить 
эту цену, хотя продавец вряд ли будет предъяв
лять иск об уплате цены, если покупатель не при
нял поставку товара или товар не был поврежден 
или утрачен после того, как риск ущерба пере
шел на покупателя60. До тех пор пока продавец 
не поставил товар61 или, поставив товар путем 
сдачи его первому перевозчику62, отправил его 
покупателю на условиях, в соответствии с кото
рыми товар или товарораспорядительные доку
менты не должны быть переданы покупателю до 
производства платежа63, продавец обычно отка
зывается осуществить 'поставку, хранит товар и 
требует возмещения убытка64 или перепродает 
товар и предъявляет иск в размере разницы меж
ду ценой по договору и ценой, вырученной от пе
репродажи 65. 

Невыполнение других обязательств 
4. Далее в статье 43 говорится, что продавец 

может потребовать от покупателя «принятия по
ставляемого товара или исполнения любого дру
гого обязательства»66. 

5. В некоторых случаях продавец может быть 
уполномочен или от него могут потребовать ис
полнения обязательств, которых не выполнил 
покупатель. В статье 46 предусматривается, 
что при продаже по спецификации в случае, 
если покупатель не составит необходимой спе
цификации к требуемому сроку или в течение 
разумного срока после получения запроса от 
продавца, продавец может составить эти специ
фикации самостоятельно. Также, если покупа
тель обязан в соответствии с условиями договора 

60 Статья 64. 
61 Средства, которыми продавец осуществляет поставку 

товара, изложены в статье 15. 
62 Статья 15 а. 
63 Статья 39 (2). 
64 Статьи 42 1 Ь, 55 и 57. 
65 Статья 56. 
66 Обязанность «принять поставляемый товар» упомина

ется особо, поскольку она является второй из двух обя
занностей покупателя, изложенных в статье 34. Определе
ние принятия поставляемого товара дано в статье 41. 
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назвать судно, которым должен быть отгружен 
товар, и не сделает этого в соответствующий 
срок, в соответствии со статьей 59, требующей от 
стороны, уверенной в нарушении договора, при
нять меры по уменьшению ущерба, продавец 
может назвать судно, для того чтобы свести до 
минимума ущерб, причиняемый покупателю. 

6. Следует отметить стиль формулировок ста
тьи 43 в частности, и раздела III, касающегося 
средств защиты покупателя, в целом. Этот стиль 
соответствует существующей во многих право
вых системах точке зрения, согласно которой 
всякий нормативный акт в области купли-прода
жи регулирует права и обязанности сторон, а не 
состоит из указаний в адрес суда. В других пра
вовых системах имеющиеся у стороны средства 
защиты на случай неисполнения другой сторо
ной своих обязательств излагаются в плане пра
ва пострадавшей стороны на получение судеб
ного решения об удовлетворении предъявленно
го требования67. Однако эти два разных стиля 
законодательных формулировок направлены на 
достижение одного и того же результата. По
этому, когда в статье 43 предусматривается, что 
«продавец может потребовать от покупателя уп
латы цены, принятия поставляемого товара или 
исполнения другого обязательства», предполага
ется, что, если покупатель не исполнит свои обя
зательства, суд издаст распоряжение о таком ис
полнении и обеспечит выполнение этого распо
ряжения при помощи средств, имеющихся у него 
в соответствии с его процессуальным правом. 

7. Хотя продавец имеет право на то, чтобы суд 
и арбитраж помогли ему обеспечить выполнение 
покупателем своей обязанности уплатить цену, 
принять поставляемый товар и исполнить любое 
другое из его обязательств, статья 12 в опреде
ленной мере ограничивает это право. Если дан
ный суд по своему праву не может выносить ре
шение об исполнении в натуре в отношении ана
логичных договоров купли-продажи, не регули
руемых данной конвенцией, он не обязан выно
сить такое решение в деле, возникшем из этой 
конвенции, несмотря на то что продавец имеет 
право требовать исполнения договора покупате
лем на основании статьи 43. Однако, если суд 
может вынести такое решение в соответствии со 
своим правом, он должен будет сделать это, ес
ли удовлетворены требования статьи 43. 

8. В соответствии с этой статьей продавец мо
жет потребовать исполнения договора и, кроме 
того, возбудить иск о возмещении причиненного 
ему ущерба. В частности, если неисполнение по
купателем оного из своих обязательств заключа
ется в просрочке уплаты цены, убытки продавца 
не могут быть признаны меньшими, чем про
цент, исчисляемый в соответствии со статьей 56. 

Действия продавца, несовместимые с его пра
вом 

9. В статье 43 предусматривается, что для то
го, чтобы воспользоваться правом потребовать 

в7 Примеры таких законодательных формулировок см. в 
сноске 1 к пункту 7 комментария к статье 27. 

исполнения договора, продавец не должен до 
этого момента совершать действия, несовмести
мые с таким правом, выразившиеся, например, в 
расторжении договора в соответствии со ста
тьей 45. 

Статья 44 
Продавец может потребовать исполнения до

говора в течение дополнительного срока разум
ной продолжительности. В этом случае прода
вец не может в течение этого срока прибегнуть 
к какому-либо средству защиты в связи с нару
шением договора, если покупатель не заявил, 
что он не выполнит это требование. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 66, пункт 2. 

Комментарий 
1. В статье 44 излагается право продавца тре

бовать от покупателя исполнения договора в те
чение дополнительного срока разумной продол
жительности и указывается одно из последствий 
такого требования. 

2. Статья 44 дополняет статью 43, в которой 
излагается право продавца требовать исполне
ния договора покупателем и предполагается по
мощь суда или арбитража в обеспечении осуще
ствления этого права. Если покупатель задержи
вает исполнение договора, судебная процедура 
обеспечения исполнения может потребовать 
столько времени, что продавец не сможет ждать. 
Это может иметь место в особенности в случае, 
когда неисполнение покупателем состоит в за
держке в обеспечении выдачи документов, гаран
тирующих платеж, например, аккредитива или 
банковской гарантии, или в обеспечении разре
шения на импорт товара или платы за него в 
подвергающейся ограничениям иностранной ва
люте. Продавцу может быть выгодно расторг
нуть договор и вместо этого продать товар дру
гому покупателю. Однако в этот момент может 
не быть точно известно, что задержка исполне
ния покупателем образует существенное нару
шение договора, оправдывающее расторжение 
договора в соответствии со статьей 45 (1 а). 

3. Для того чтобы преодолеть эту трудность, 
статья 44 разрешает продавцу «потребовать 
исполнения договора [покупателем] в течение до
полнительного срока разумной продолжительно
сти». Если покупатель не уплачивает цену или 
не принимает поставляемый товар в этот допол
нительный срок или заявляет, что он не выпол
нит данного требования, продавец может рас
торгнуть договор в соответствии со статьей 45 
(1 Ь). 

4. Однако для того, чтобы защитить покупате
ля, который готовится исполнить договор сог
ласно требованию продавца, возможно, неся 
значительные расходы, в дополнительный разум
ный срок, продавец лишается возможности при
бегнуть к какому-либо средству защиты, связан
ному с нарушением договора, если только поку-
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латель не заявил, что он не выполнит данное 
требование. Когда дополнительный срок истек и 
покупатель не исполнил договор, продавец мо
жет не только расторгнуть договор на основа
нии статьи 45 (1 Ь), но и прибегнуть к любому 
другому средству защиты, какое у него имеется. 

Статья 45* 
1) Продавец может объявить о расторжении 

договора: 
а) если неисполнение покупателем любого из 

«го обязательств по договору и по настоящей 
Конвенции является существенным нарушением 
договора; или 

Ь) если покупателя попросили в соответствии 
со статьей 44, чтобы он оплатил цену и принял 
поставку товаров, и если покупатель не уплатил 
цену или не принял поставку в течение дополни
тельного срока, установленного продавцом в со
ответствии с этой статьей, или заявил о том, что 
он не выполнит это требование. 

2) Однако в тех случаях, когда покупатель 
уплатил цену, продавец теряет свое право объ
явить о расторжении договора, если он не сде
лал этого: 

а) в отношении исполнения договора покупа
телем с опозданием до того, как продавец узнал 
об исполнении договора; или 

Ь) в отношении любого другого нарушения 
договора, за исключением исполнения договора 
с опозданием, в течение разумного срока после 
того, как продавец узнал или должен был уз
нать о таком нарушении, или, если продавец по
требовал от покупателя исполнения договора в 
соответствии со статьей 44 в течение разумного 
срока после истечения дополнительного срока, 
или после того, как покупатель заявил о том, что 
он не подчинится этому требованию. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статьи 61, пункт 2; 62; 66; 70. 
Комментарий 

1. В статье 45 излагается право продавца объ
явить о расторжении договора. О праве поку
пателя объявить о расторжении договора гово
рится в статье 30. 

Заявление о расторжении договора 
2. Договор считается расторгнутым в резуль

тате нарушения покупателем его положений 
только в случае, если «продавец... заявляет о 
расторжении договора». Положения данной ста
тьи несколько сужают положения статей 61 и 
62 ЮЛИС, в которых предусматривалось авто
матическое или 1р80 {аск> расторжение договора 
в определенных обстоятельствах, помимо растор
жения по заявлению продавца. В настоящей кон
венции автоматическое или 1рзо 1ас1;о расторже
ние было исключено из системы средств защи-

Бразилия выразила оговорку в отношении статьи 45 (2). 

ты, поскольку оно приводило к неуверенности в 
отношении того, остается ли договор в силе или 
он расторгнут 1рзо 1ас1о. В соответствии со ста
тьей 45 настоящей конвенции договор остается 
в силе до тех пор, пока покупатель не заявил 
утвердительно о его расторжении. Конечно, не
уверенность, возможно, и существует в отноше
нии того, соблюдены ли условия, позволяющие 
покупателю объявить о расторжении договора. 

3. Статья 10 (2) предусматривает, что «заявле
ние о расторжении договора имеет силу лишь в 
том случае, если другой стороне дано извеще
ние». Последствия, возникающие в случае, если 
извещение о расторжении не прибывает, не при
бывает вовремя или его содержание передается 
неправильно, регулируются статьей 10 (3). 

Существенное нарушение договора, подпункт 
1 а 
4. Типичной ситуацией, в которой продавец 

может объявить о расторжении договора, явля
ется такая ситуация, в которой неисполнение по
купателем какого-либо из своих обязательств 
составляет существенное нарушение договора. 
Понятие существенного нарушения договора оп
ределено в статье 9. 

Задержка устранения несоответствия покупа
телем, подпункт 1 Ъ 
5. В соответствии с подпунктом 1 Ь продавцу 

разрешается заявить о расторжении договора в 
случае, если покупатель не уплатил цену или не 
принял товар в течение дополнительного срока, 
установленного продавцом в соответствии со 
статьей 44, независимо от того, составляло ли 
такое неисполнение обязательств существенное 
нарушение договора. 

Приостановление права расторгнуть договор 
6. Если продавец потребовал от покупателя 

исполнения его обязательств в соответствии со 
статьей 44, продавец не может прибегать к ме
рам защиты от нарушения условий договора, 
включая объявление о расторжении договора по 
статье 45, до тех пор, пока не истечет срок, уста
новленный продавцом, если только в течение 
этого периода покупатель не заявил, что он не 
выполнит требования об исполнении обяза
тельств. 

Утрата права расторгнуть договор, пункт 2 
7. Пункт 2 предусматривает предельные сро

ки, в которые продавец должен заявить о рас
торжении договора и по истечении которых он 
утрачивает это право. Продавец не утрачивает 
право заявить о расторжении договора, пока це
на не уплачена полностью. 

8. Если существенное нарушение договора, на 
которое ссылается продавец, заявляя о растор
жении договора, заключается в просрочке ис
полнения какого-либо обязательства, то, как 
предусматривается подпунктом 2 а, после упла
ты цены продавец теряет право объявить дого-
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вор расторгнутым, когда ему становится извест
но, что это обязательство исполнено. В связи с 
тем что продавцы чаще будут заявлять о рас
торжении договора по причине неуплаты цены 
покупателем, подпункт 2 а, как правило, будет 
вступать в действие в момент, когда продавцу 
становится известно, что цена уплачена. 

9. С другой стороны, если продавец намере
вается расторгнуть договор в связи с каким-ли
бо существенным нарушением, не связанным с 
просрочкой исполнения покупателем, то, как пре
дусматривает пункт 2 Ь, продавец теряет это 
право, если цена уплачена и продавец не заяв
ляет о расторжении договора в разумный срок 
после того, как он узнал или должен был узнать 
о данном нарушении. 

10. Аналогичным образом, если продавец наме
ревается заявить о расторжении договора на том 
основании, что он требовал исполнения в соответ
ствии со статьей 44, а покупатель не исполнил 
своих обязательств в дополнительный срок, ука
занный в этом требовании, продавец теряет пра
во объявить договор расторгнутым, если цена 
уплачена и продавец не заявил о расторжении 
договора в разумный срок после истечения до
полнительного периода или в разумный срок пос
ле того, как покупатель заявил, что он не вы
полнит данное требование. 

11. Поскольку продавец не теряет право за
явить о расторжении договора в соответствии со 
•статьей 45 (2) до уплаты цены в полном разме
ре, согласно этому положению все партии в до
говоре, предусматривающем поставку товара 
партиями, должны быть оплачены, прежде чем 
продавец утратит право заявить о расторжении 
договора. Однако согласно статье 48 (1) право 
продавца объявить договор расторгнутым в от
ношении будущих партий должно осуществлять
ся «в разумный срок» после такого неисполнения 
покупателем, которое оправдывает заявление о 
расторжении договора. 

Право расторгнуть договор до истечения срока 
исполнения обязательств 

12. О праве продавца расторгнуть договор до 
истечения срока исполнения обязательств по до
говору см. статьи 47 (3), 48 и 49 и комментарии 
к ним. 

Последствия расторжения договора 
13. Последствия расторжения договора продав

цом изложены в статьях 51 и 54. Самые значи
тельные последствия расторжения договора для 
продавца заключаются в том, что от него боль
ше не требуется поставить товар, и он может 
потребовать его возвращения, если его поставка 
уже осуществлена. 

14. Расторжение договора не освобождает по
купателя от обязательства возместить любые 
убытки, причиненные в результате неисполнения 
им договора, и не отменяет положений договора, 

касающихся урегулирования споров68. Это поло
жение является весьма важным, поскольку во 
многих правовых системах расторжение догово
ра прекращает действие всех прав и обязанно
стей, вытекающих из наличия договора. При та
ком рассмотрении в случае расторжения дого
вора нельзя предъявить иск о возмещении ущер
ба, причиненного нарушением договора, а поло
жения договора, касающиеся порядка разреше
ния споров, то есть обычно арбитражные ого
ворки, утрачивают силу вместе со всеми осталь
ными положениями договора. 

Статья 46 
1) Если в соответствии с договором покупа

тель должен специфицировать форму, размеры 
или иные данные, характеризующие товар, и 
если он не составит этой спецификации к сроку, 
согласованному в прямо выраженной форме или 
подразумеваемому, или в течение разумного 
срока, считая с момента получения требования 
продавца, продавец может, без ущерба для лю
бых других прав, которые он может иметь, сам 
составить спецификацию в соответствии с лю
быми потребностями покупателя, которые могут 
ему быть известны. 

2) Если продавец сам составляет специфика
цию, он должен сообщить покупателю данные, 
содержащиеся в спецификации, и предоставить 
ему разумный срок для представления другой 
спецификации. Если покупатель не воспользует
ся этой возможностью, то спецификация, состав
ленная продавцом, будет обязательной. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 67. 
Комментарий 

1. В статье 46 излагаются права продавца в 
случае, если покупатель не составит специфи
кации, касающейся какого-либо аспекта или ка
чества заказанного товара, к сроку, к которому 
он был обязан ее представить. 

2. Часто случается, что покупатель хочет за
ключить договор о покупке товара даже в том 
случае, если в данный момент он еще не принял 
решения относительно некоторых характеристик 
заказываемого товара. Например, 1 апреля по
купатель заказал 1000 пар обуви по определенной 
цене с поставкой не позже 1 октября. В догово
ре было также указано, что покупатель должен 
представить спецификацию, касающуюся моде
лей и размеров обуви, продавцу до 1 сентября, 
или в нем было указано, что покупатель имеет 
право, но не обязан представить такую специфи
кацию. Продавец может быть оптовым торгов
цем, который по описи соберет необходимое ко
личество товара, или он может быть товаропро
изводителем, который после уведомления произ
ведет товар в соответствии со спецификациями 
покупателя. 

88 Статья 51 (1). 
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3. Даже в тех случаях, когда покупатель обя
зан представить спецификацию, он может не 
сделать этого к требуемому сроку, в данном при
мере к 1 сентября, либо по небрежности, либо 
потому, что он не заинтересован в получении 
1000 пар обуви. Если в настоящий момент он не 
заинтересован в получении обуви, то это обычно 
является следствием изменения деловых усло
вий, приведшего к сокращению его потребности 
в 1000 пар обуви, или вследствие снижения цены 
и имеющейся у него возможности закупить эту 
обувь в другом месте по более низкой цене. 

Средства защиты, имеющиеся в распоряжении 
продавца, пункт 1 
4. В статье 46 отклоняется любое предположе

ние о том, что договор не считается исполнен
ным, до тех пор пока покупатель не уведомил 
продавца о спецификации, или о том, что уве
домление покупателем о спецификации является 
условием предоставления продавцу права поста
вить товар и потребовать уплаты цены. 

5. Статья 46 (1) позволяет продавцу по его 
выбору самостоятельно составить спецификацию 
или осуществить любые другие права, которые 
он может иметь по договору и настоящей кон
венции, вследствие нарушения покупателем ус
ловий договора. Конечно, несоставление покупа
телем спецификации является нарушением до
говора только в том случае, если покупатель был 
обязан ее составить, но не тогда, когда он лишь 
имел на это право. 

6. Если несоставление покупателем специфи
кации является нарушением договора, продавец 
может использовать имеющиеся у него средства 
защиты от нарушения договора вместо само
стоятельного составления спецификации в соот
ветствии со статьей 46 или наряду с составлени
ем такой спецификации. Поэтому продавец мо
жет 1) предъявить иск о возмещении ущерба в 
соответствии со статьей 42 (1 Ъ), 2) расторгнуть 
договор в соответствии со статьей 45 (1 а) и 
предъявить иск о возмещении ущерба69 в случае, 
если непредставление покупателем требуемой 
спецификации является существенным наруше
нием договора, или 3) потребовать от покупате
ля исполнения договора в соответствии со ста
тьей 44. Если в соответствии со статьей 44 про
давец требует от покупателя исполнения догово
ра в дополнительный срок разумной продолжи
тельности путем представления спецификации, а 
покупатель не сделает этого в течение этого до
полнительного срока, продавец может расторг
нуть договор в соответствии со статьей 45 (1 Ь) 
и предъявить иск о возмещении любого ущерба 
даже в том случае, если несоставление покупа
телем спецификации не является существенным 
нарушением договора. 

7. Если продавец принимает решение об осу
ществлении своего права самостоятельно соста-

69 Статья 51 (1) сохраняет право предъявить иск о воз
мещении ущерба даже в том случае, если договор расторг
нут. 

вить такую спецификацию в соответствии со 
статьей 46 (1), он может составить ее сразу же 
по истечении срока, согласованного в прямо вы
раженной или подразумеваемой форме в дого
воре, к которому покупатель обязан представить 
спецификацию. С другой стороны, продавец мо
жет потребовать представления спецификации 
от покупателя, и в этом случае продавец не мо
жет сам составить спецификацию до истечения 
разумного срока, считая с момента получения 
покупателем требования продавца70. 

Уведомление покупателя, пункт 2 
8. Продавец должен сообщить покупателю 

данные, содержащиеся в спецификации, состав
ленной продавцом в соответствии с пунктом 1. 
Он должен предоставить покупателю разумный 
срок для представления другой спецификации. 
«Если покупатель не воспользуется этой возмож
ностью, то спецификация, составленная продав
цом, будет обязательной». 

ГЛАВА V. ПОЛОЖЕНИЯ, ОБЩИЕ 
ДЛЯ ОБЯЗАННОСТЕЙ ПРОДАВЦА И ПОКУПАТЕЛЯ 

РАЗДЕЛ I. НАРУШЕНИЕ ДОГОВОРА 
ДО НАСТУПЛЕНИЯ СРОКА ИСПОЛНЕНИЯ 

Статья 47* 

1) Сторона может приостановить исполнение 
своего обязательства, если это является разум
ным, поскольку после заключения договора 
серьезное ухудшение способности исполнить или 
кредитоспособности другой стороны или ее пове
дение при подготовке к исполнению или при фак
тическом исполнении договора дает основание 
полагать, что другая сторона не выполнит су
щественную часть своих обязательств. 

2) Если продавец отгрузил товар до того, 
как стали очевидными основания, указанные в 
пункте 1 настоящей статьи, он может воспрепят
ствовать передаче товара покупателю даже в 
том случае, если у покупателя имеется доку
мент, дающий ему право получить товар. На
стоящий пункт относится только к правам на 
товар в отношениях между покупателем и про
давцом. 

3) Сторона, приостанавливающая исполнение 
обязательств до или после отгрузки товара, 
должна немедленно дать извещение об этом дру
гой стороне и продолжать исполнение обяза
тельства, если другая сторона предоставляет до
статочные гарантии исполнения своих обяза
тельств. Если другая сторона в разумные сроки 
после получения извещения не обеспечивает та
ких гарантий, то сторона, приостановившая испол
нение обязательств, может расторгнуть договор. 

* Бразилия зарезервировала свою позицию в отношении 
статьи 47 (2), а Мексика зарезервировала свою позицию ч 
отношении статьи 47 (3). 

70 Необходимо отметить, что упоминаемое здесь требова
ние о составлении спецификации находится в соответствии 
со статьей 46 (1) и не соответствует статье 44, о чем го
ворилось выше, в пункте 6. 
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ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 73. 
Комментарий 

1. В статье 47 говорится о том, в каких обстоя
тельствах одна из сторон может приостановить 
исполнение своих обязательств вследствие нали
чия разумных оснований для вывода о том, что 
другая сторона не выполнит существенной части 
своих обязательств. 

Право приостанавливать исполнение своих обя
зательств, пункт 1 
2. Пункт 1 предусматривает, что одна из сто

рон может приостановить исполнение своих обя
зательств, если эта мера является разумной в 
результате того, что после заключения догово
ра серьезное ухудшение способности или готов
ности другой стороны исполнять свои обязатель
ства «дает основание полагать, что другая сторо
на не выполнит существенную часть своих обя
зательств». Ухудшение способности или готов
ности должно произойти после заключения 
договора. Если при заключении договора способ
ность или готовность одной из сторон выполнять 
свои обязательства уже вызывали сомнения, дру
гая сторона позднее не может ссылаться на эти 
сомнения как на основание для приостановления 
исполнения своих собственных обязательств по 
договору. Это остается справедливым даже в 
том случае, если другой стороне стало известно 
об обстоятельствах, которые породили такие 
сомнения, только после заключения договора71. 

3. Ухудшение должно относиться к способно
стям другой стороны исполнять свои обязатель
ства или к ее кредитоспособности или должно 
проявляться в ее поведении при подготовке к 
исполнению или во время фактического исполне
ния данного договора. Недостаточно, чтобы ка
чество исполнения другой стороной других дого
воров вызывало сомнения относительно ее ис
полнения данного договора в будущем. Однако 
неправильное исполнение других договоров мо
жет способствовать принятию решения о том, 
что нынешнее поведение этой стороны дает «ра
зумные» основания для вывода о том, что эта 
сторона не выполнит существенную часть своих 
обязательств по данному договору. Кроме того, 
неоплата покупателем своих долгов по другим 
договорам может свидетельствовать о серьезном 
ухудшении его кредитоспособности. 

4. Обстоятельства, оправдывающие приостано
вление обязательств, могут быть связаны с об
щей ситуацией, если эта общая ситуация отра
жается на способности другой стороны испол
нять свои обязательства. Например, начало вой
ны или введение эмбарго на экспорт могут дать 
разумные основания для вывода о том, что сто-

71 В применяемом национальном договорном праве мо
жет иметься средство защиты для стороны, которая заклю
чила договор, не зная о соответствующих фактах, касаю
щихся способности другой стороны исполнять свои обя
зательства. 

рона из данной страны не сможет выполнить 
свои обязательства. 

5. Следует отметить, что должны иметься ра
зумные основания для вывода о том, что сторо
на не выполнит существенную часть своих обя
зательств. Нет какого-либо права приостанавли
вать исполнение обязательств в случае, если не
исполнение другой стороной своих обязательств 
будет не столь значительным, чтобы оно могло 
считаться «существенным». Сторона, приостанав
ливающая исполнение своих обязательств без 
наличия достаточных оснований для предполо
жения о том, что другая сторона не выполнит. 
существенную часть своих обязательств, сама 
нарушит договор. 

6. Эти правила иллюстрируются следующими 
примерами: 

Пример 47 А. Покупатель отстал в своих пла
тежах продавцу по сравнению с другими дого
ворами. Даже если задержка платежей распро
страняется и на другие договоры, такая задерж
ка может свидетельствовать о серьезном нару
шении кредитоспособности покупателя, что раз
решает продавцу приостановить выполнение 
своих обязательств. 

Пример 47 В. Покупатель заключил контракт 
на поставку точных изделий, которые он был на
мерен использовать сразу после их получения. 
Он обнаружил, что, хотя не произошло никако
го ухудшения способности продавца производить 
и поставлять изделия требуемого качества, по
ставки таких изделий другим покупателям с 
аналогичными потребностями осуществлялись 
неправильно. Только эти факты не дают поку
пателю основания приостанавливать исполнение 
своих обязательств. Однако если бы причина не
качественных поставок продавца другим покупа
телям проистекала из использования сырья из 
конкретного источника, то поведение продавца, 
готовящегося использовать сырье из того же ис
точника, давало бы покупателю разумное осно
вание для вывода о том, что продавец также 
поставит ему некачественные товары. 

7. Следует отметить, что в некоторых обстоя
тельствах форма договора исключает возмож
ность того, чтобы одна из сторон могла требо
вать соответствующие гарантии исполнения обя
зательств, даже если эта сторона имеет разум
ные основания для вывода о том, что другая сто
рона не выполнит своих обязательств. Напри
мер, если платеж осуществляется посредством 
аккредитива, лицу, открывающему аккредитив, 
эмитент должен оплатить выставляемую по не
му тратту, если она сопровождается надлежащи
ми документами, даже если у покупателя име
ются разумные основания полагать, что товары 
имеют серьезные дефекты. Аналогичным обра
зом, по-видимому, в тех случаях, когда покупа
тель взял на себя риск оплаты до осмотра това
ров, как, например, в договоре купли-продажи 
на условиях сиф или на аналогичных условиях, 
предусматривающих оплату против представле-
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ния документов, этого риска нельзя избежать 
посредством просьбы о предоставлении гаран
тий. 

8. Если обсужденные выше, в пунктах 2—4, 
критерии удовлетворены, то сторона «может 
приостановить исполнение своего обязательст
ва». Сторона, уполномоченная приостановить ис
полнение своих обязательств, освобождается как 
от обязанности предоставить исполнение другой 
стороне, так и от обязанности готовиться к ис
полнению 72. Она не обязана нести дополнитель
ные расходы, в отношении которых разумно 
предположить, что они не будут возмещены. 

9. Если обязательство приостанавливается на 
некоторый период времени и позднее восстанав
ливается в соответствии со статьей 47 (3), то 
время, требуемое для исполнения, будет увели
чено на срок приостановления. Этот принцип 
иллюстрируется нижеследующими примерами: 

Пример 47 С. Согласно договору купли-про
дажи, продавец должен был поставить товар 
1 июля. На основании разумных сомнений отно
сительно кредитоспособности покупателя 15 мая 
продавец прервал исполнение своих обяза
тельств. 29 мая покупатель предоставил доста
точные гарантии того, что он оплатит товар. 
Продавец в этом случае должен поставить товар 
к 15 июля. 

Остановка товаров в пути, пункт 2 

10. Пункт 2 продолжает политику пункта 1 в 
пользу продавца, который уже отгрузил товар. 
Если ухудшение кредитоспособности покупателя 
дает продавцу разумные основания для вывода 
о том, что покупатель не оплатит товар, то про
давец имеет право в отношении покупателя дать 
перевозчику указание не передавать товар поку
пателю, даже если у покупателя имеется доку
мент, дающий ему право на их получение, напри
мер морской коносамент, и даже если товар пер
воначально был продан на условиях, предостав
ляющих покупателю кредит после получения то
вара. 

11. Продавец теряет свое право дать пере
возчику указание не поставлять товар в случае, 
если покупатель передал документ третьей сто
роне, которая взяла его добросовестно и за пла
ту. 

12. Поскольку настоящая конвенция регулиру
ет исключительно права на товар в отношениях 
между покупателем и продавцом73, вопрос о 
том, должен ли перевозчик или разрешено ли 
ему следовать инструкциям продавца в тех слу-

72 Условия, при которых сторона, которой разрешено при
остановить исполнение своих обязательств, может расторг
нуть договор, обсуждаются в пунктах 13 и 14, ниже. 

73 В статье 47 (2) прямо указывается, что эта статья 
относится только к правам на товары в отношениях меж
ду покупателем и продавцом. Это отражает общие прин
ципы, изложенные в статье 7. 

чаях, когда покупатель имеет документ, который 
дает ему право на его получение, регулируется 
соответствующим законом, действующим в отно
шении данного вида перевозок74. 

Извещение, достаточные гарантии исполнения 
и расторжение договора, пункт 3 
13. Пункт 3 предусматривает, что сторона, 

приостанавливающая исполнение обязательств 
в соответствии с пунктом 1 или препятствующая 
передаче товара согласно пункту 2, должна не
замедлительно известить другую сторону об этом 
факте. Другая сторона может восстановить обя
занность первой стороны продолжать исполнение 
путем достаточной гарантии первой стороне о 
том, что она будет выполнять свои обязатель
ства. Для того чтобы такая гарантия являлась 
достаточной, она должна носить такой характер, 
который мог бы обеспечить разумную безопас
ность первой стороне в том плане, что другая 
сторона фактически будет выполнять свои обя
зательства или что первой стороне будут ком
пенсированы все ее потери, вызванные продол
жением исполнения ею своих обязательств. Если 
в течение разумного срока после получения из
вещения не будет получено таких гарантий, то 
первая сторона может расторгнуть договор. 

Пример 47 й. Договор купли-продажи преду
сматривал, что покупатель оплатит товары в те
чение 30 дней после их прибытия в местона^ 
хождение предприятия покупателя. После за
ключения договора продавцом была получена 
информация, которая давала ему разумное осно
вание для сомнений в кредитоспособности поку
пателя. После приостановления им выполнения 
своих обязательств и извещения об этом поку
пателя покупатель предложил либо 1) новое 
условие расчетов, позволяющее ему производить 
платеж против документов, либо 2) аккредитив, 
выданный известным банком, либо 3) гарантию 
известного банка или другой такой стороны о 
том, что эта сторона заплатит в случае, если 
этого не сможет сделать покупатель, либо 4) 
обеспечительное право на достаточное количест
во товаров, принадлежащих покупателю, в це
лях получения продавцом покупной платы. По
скольку любая из этих четырех альтернатив, ве
роятно, даст продавцу достаточные гарантии в 
оплате75, продавец будет обязан продолжать вы
полнение своих обязательств. 

Пример 47 Е. Договор купли-продажи преду
сматривал поставку покупателю точных деталей 

74 Правила, регулирующие обязанность перевозчика сле
довать указанию грузоотправителя не производить пере
дачу товара грузополучателю, отличаются в зависимости 
от способа перевозки и различных международных кон
венций и национальных законов. 

75 Предложение обеспечительного права явится доста
точной гарантией лишь в том случае, если национальное 
законодательство данной страны разрешает подобное обес
печение и предусматривает такую процедуру в случае 
неуплаты, которая является достаточной для обеспечения 
кредитору быстрой компенсации в случае его требования. 
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для использования при сборке механизма высо
кой сложности. Непоставка продавцом товаров 
требуемого качества в установленный день при
ведет к серьезным финансовым потерям для по
купателя. Хотя покупатель мог бы получить про
дукцию, произведенную другими фирмами, для 
любой из них потребовалось бы как минимум 
шесть месяцев после подписания договора, для 
того чтобы поставить заменяющие детали. До
говор предусматривал, что покупатель должен 
делать периодически авансовые платежи в счет 
покупной платы в течение периода времени, ког
да продавец изготавливает эти товары. 

После получения покупателем информации, 
дающей ему разумные основания для заключе
ния о том, что продавец не сможет обеспечить 
своевременную поставку товаров, покупатель 
известил продавца, что он приостанавливает ис
полнение каких-либо обязательств по отношению 
к продавцу. Продавец представил покупателю 
письменные гарантии того, что он своевременно 
поставит товар договоренного качества, и пред
ложил банковскую гарантию финансового воз
мещения всех платежей, сделанных в соответст
вии с договором, в случае если ему не удастся 
выполнить свои обязательства. 

В данном случае продавец не давал достаточ
ных гарантий исполнения обязательств. Заявле
ния продавца о том, что он выполнит обяза
тельства, если они не сопровождаются достаточ
ными объяснениями информации, которая побу
дила покупателя заключить, что продавец не 
обеспечит своевременную доставку товара, яв
ляются только подтверждением его обязательст
ва по договору. Предложение банковской гаран
тии компенсации платежей по договору не яв
ляется достаточной гарантией для покупателя, 
который нуждается в товаре в указанный в до
говоре день, с тем чтобы удовлетворить свои соб
ственные потребности. Поэтому, не получив до
статочной гарантии от продавца, покупатель 
может расторгнуть договор и приобрести товар 
в другом месте. 

14. Статья 51 (1) охраняет право стороны, ко
торая расторгает договор в соответствии со ста
тьей 47 (3), потребовать возмещения любого 
ущерба, который может вытекать из нарушения 
договора. Например, если покупатель в примере 
47 Е приобрел заменяющий товар в другом ме
сте по более высокой цене, он может получить 
разницу между его фактической покупной ценой 
и ценой по договору76. Если заверения, пред
ставленные продавцом, в действительности недо
статочны, возмещение данных убытков может 
быть получено, даже если окажется, что прода
вец мог исполнить договор в срок, предусмот
ренный первоначальным договором. 

Статья 48 
1) Если в случае заключения договора на по

ставку товара отдельными партиями невыполне-
76 Статья 56 (1). 

ние одной стороной какого-либо из своих обяза
тельств в отношении какой-либо партии дает 
другой стороне веские основания опасаться су
щественного нарушения договора в отношении 
поставки будущих партий, последняя может 
заявить о расторжении договора на будущее, при 
условии что она сделает это в разумный срок. 

2) Покупатель, расторгающий договор в отно
шении будущих поставок, может также при ус
ловии, что он сделает это одновременно, объ
явить о расторжении договора в отношении уже 
выполненных поставок, если в силу их взаимо
связи уже осуществленные поставки не могут 
быть использованы для целей, предусмотренных 
сторонами при заключении договора. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 75. 
Комментарий 

1. В статье 48 говорится о праве на расторже
ние договора в отношении поставок в прошлом 
и в будущем в тех случаях, когда договор пре
дусматривает поставку товара отдельными пар
тиями. 

2. Договор предусматривает поставку товара 
отдельными партиями, если он требует или раз
решает поставку товара по частям. 

Неисполнение в отношении одной партии, 
пункт 1 
3. В пункте 1 рассматривается ситуация, когда 

невыполнение одной из сторон какого-либо из 
своих обязательств по договору в отношении лю
бой партии товара дает другой стороне веские 
основания опасаться существенного нарушения в 
отношении будущих поставок. В этом случае эта 
сторона может объявить договор расторгнутым 
на будущее при условии, что она объявит об от
казе от исполнения на будущее в течение разум
ного срока после имевшего место неисполнения. 
Следует отметить, что статья 48 (1) допускает 
расторжение договора в отношении будущего ис
полнения договора о поставке отдельными пар
тиями без необходимости ожидания возможно
сти того, что нарушившая договор сторона пре
доставит достаточные гарантии выполнения 
договора в будущем, как это требуется в соот
ветствии со статьей 47 (1) в отношении боль
шинства других договоров77. 

4. Следует отметить, что критерий наличия 
права на расторжение договора в соответствии 
со статьей 48 (1) состоит в том, что неисполне
ние договора в отношении одной партии дает 
другой стороне веские основания для опасений, 
что будет иметь место существенное нарушение 
в отношении будущих поставок. Этот критерий 
не учитывает степень серьезности происшедшего 

77 Другую ситуацию, при которой одна из сторон может 
расторгнуть договор в отношении будущего исполнения, 
не дожидаясь возможного предоставления достаточных га
рантий исполнения, ем. в статье 49. 
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нарушения. Это имеет особое значение в тех 
случаях, когда ряд нарушений, ни одно из ко
торых само по себе не носит существенного ха
рактера и не дает веских оснований для опасе
ний относительно существенного нарушения в 
будущем, в своей совокупности дают серьезные 
основания для таких опасений. 

Расторжение договора в отношении уже выпол
ненных поставок, пункт 2 
5. В некоторых договорах ни одна из поставок 

не может использоваться для целей, предусмот
ренных сторонами в договоре, если в этих целях 
не могут использоваться все эти поставки. Это 
•справедливо, например, в отношении продажи 
крупного станка, который поставляется по ча
стям с последующей сборкой у покупателя. По
этому в пункте 2 предусматривается, что поку
патель, который расторгает договор в отношении 
будущих поставок, может также расторгнуть 
договор в отношении уже выполненных поставок, 
«если в силу их взаимосвязи уже осуществлен
ные поставки не могут быть использованы для 
целей, предусмотренных сторонами при заключе
нии договора». Объявление о расторжении дого
вора в отношении уже выполненных поставок 
должно быть сделано одновременно с объявле
нием о расторжении договора в отношении бу
дущих поставок. 

Расторжение договоров о поставках партиями 
в соответствии с другими положениями 
6. Имеется ряд фактических ситуаций в отно

шении договоров о поставках партиями, в рам
ках которых право на расторжение регулируется 
другими положениями настоящей конвенции. 

7. Если неисполнение одной из сторон в отно
шении одной партии настолько серьезно, что уже 
одно оно является существенным нарушением 
всего договора, независимо от того, дало ли та
кое неисполнение веские основания для опасе
ний в отношении любого нарушения в связи с 
будущими поставками, другая сторона может 
расторгнуть весь договор в соответствии со ста
тьей 30 (1а) или 45 (1 а), в зависимости от кон
кретного случая. 

8. Аналогичным образом, согласно статьям 30 
(1 а) и 32, покупатель может расторгнуть дого
вор в отношении отдельной партии, если испол
нение продавцом своих обязательств в отноше
нии этой партии было таким, что представляет 
собой существенное нарушение в отношении 
этой партии, даже если это нарушение не было 
таким, чтобы оно могло представлять собой су
щественное нарушение всего договора и не да
вало веских оснований опасаться существенного 
нарушения в отношении любых будущих партий. 

Пример 48 А. Договор предусматривал постав
ку 1000 тонн кукурузы первого сорта десятью от
дельными партиями. Когда была поставлена пя
тая партия груза, она оказалась непригодной 
для потребления людьми. Даже если в рамках 
всего договора одна такая поставка не образует 

существенного нарушения всего договора и даже 
если эта одна испорченная партия не давала ос
нований ожидать любых будущих поставок ис
порченного товара, покупатель мог расторгнуть 
договор в отношении пятой партии согласно ста
тьям 30 (1 а) и 32. 

Статья 49 
Если до срока исполнения договора ясно, что 

одна из сторон совершит существенное наруше
ние договора, другая сторона может заявить о 
его расторжении. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 76. 

Комментарий 
1. В статье 49 предусматривается особый слу

чай, когда до срока исполнения договора ясно, 
что одна из сторон совершит существенное нару
шение этого договора. В подобном случае дру
гая сторона может немедленно заявить о растор
жении договора. 

2. Будущее существенное нарушение договора 
может стать очевидным либо в силу слов или дей
ствий стороны, составляющих отказ от исполне
ния договора, либо в силу такого объективного 
факта, как уничтожение предприятия продавца 
пожаром или наложение эмбарго или валютных 
ограничений, делающих невозможным исполне
ние договора в будущем7в. 

3. Статью 49 следует отличать от статьи 47. 
В соответствии со статьей 47, когда наличие от
дельных перечисленных условий «дает основания 
полагать, что [одна] сторона не выполнит сущест
венную часть своих обязательств», другая сто
рона может приостановить выполнение своих соб
ственных обязательств, если такая мера разум
на. Она должна уведомить первую сторону об 
этом приостановлении и подождать в течение 
разумного периода времени на случай предостав
ления достаточных гарантий исполнения догово
ра. Она может расторгнуть договор в случае, 
если подобные гарантии не предоставляются в 
течение этого периода. 

4. Различие между этими двумя статьями ос
новывается на том, что в соответствии со стать
ей 47 стороне, которая защищает себя от нару
шения договора другой стороной, требуются 
лишь «основания полагать», что другая сторона 
нарушит договор. При этих обстоятельствах не
обходимо, чтобы другая сторона имела возмож
ность дать достаточные гарантии, что она не на
рушит договор. Однако если ясно, что другая 
сторона совершит существенное нарушение до-

78 Хотя наложение эмбарго или валютных ограничений, 
делающих невозможным исполнение договора в будущем, 
оправдывает расторжение договора другой стороной в со
ответствии со статьей 49, сторона, не исполнившая дого
вор, может быть освобождена от возмещения убытков по 
смыслу статьи 50. 
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говора в будущем, то нет оснований требовать 
исполнения процедуры, предусмотренной в ста
тье 47. 

5. Сторона, намеревающаяся заявить о растор
жении договора в соответствии со статьей 49, 
должна делать это с осторожностью. Если во 
время, намеченное для исполнения договора, су
щественное нарушение фактически не имело ме
ста, то, следовательно, первоначально это не бы
ло «ясно», и при отсутствии оснований для рас
торжения договора заявление об этом расторже
нии будет недействительным. Поэтому сторона, 
сделавшая попытку расторгнуть договор, нару
шит этот договор в силу ее собственного неис
полнения. Если есть какие-либо сомнения отно
сительно того, что произойдет существенное на
рушение договора, то сторона, намеревающаяся 
заявить о расторжении договора, должна, по ме
ре возможности, действовать в соответствии со 
статьей 4779. 

6. Когда фактически ясно, что произойдет су
щественное нарушение договора, то сформулиро
ванная в статье 59 обязанность уменьшения по
терь может потребовать от стороны, которая 
ссылается на такое нарушение, принятия мер по 
сокращению своих потерь, включая вызываемые 
подобным нарушением потери прибыли, даже до 
срока исполнения договора80. 

РАЗДЕЛ II. ОСВОБОЖДЕНИЕ ОТ ОТВЕТСТВЕННОСТИ 

Статья 50* 
1) Если сторона не исполнила одно из своих 

обязательств, она не несет ответственности за 
убытки, вытекающие из такого неисполнения, ес
ли она докажет, что оно было вызвано препят
ствием, которое возникло не по ее вине. В этих 
целях будет предполагаться наличие вины, если 
не исполнившая обязательства сторона не дока
жет, что.от нее нельзя было разумно ожидать, 
чтобы она приняла во внимание или избежала 
или преодолела это препятствие. 

2) Когда неисполнение обязательств продав
цом объясняется неисполнением обязательств 
субпоставщиком, продавец освобождается от от
ветственности только в том случае, если он ос
вобождается в соответствии с положениями пунк
та 1 настоящей статьи и если субпоставщик так
же был бы освобожден, если бы положения это
го пункта применялись к нему. 

3) Освобождение, предусматриваемое настоя
щей статьей, распространяется лишь на период 
до устранения препятствия. 

4) Не исполнившая обязательства сторона из
вещает другую сторону о наличии препятствия 

* Соединенные Штаты Америки и Соединенное Королев
ство Великобритании и Северной Ирландии выразили ого
ворки в отношении статьи 50 (3). 

'9 Статья 47 может применяться лишь в случае удовлет
ворения условий, рассмотренных в пунктах 2—5 коммен
тария к этой статье. 

*° См. пункт 4 комментария к статье 59 и примеры 59 А 
и 59 В. 

и его влиянии на возможность исполнить обя
зательство. Если она не сделает этого в разум
ный срок после того, как она узнала или должна 
была узнать о препятствии, она несет ответствен
ность за убытки, являющиеся результатом того, 
что она этого не сделала. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 74. 
Комментарий 

1. Статья 50 регулирует ответственность за 
убытки стороны, не исполнившей одно из своих 
обязательств, в тех случаях, когда подобное не
исполнение было вызвано препятствием, которое 
возникло не по ее вине. 

Общее правило, пункт 1 
2. В пункте 1 указывается, что сторона не не

сет ответственности за убытки, вытекающие из: 
неисполнения ею одного из ее обязательств, «ес
ли она докажет, что оно [неисполнение] было вы
звано препятствием, которое возникло не по ее 
вине». Во втором предложении далее указывает
ся, что, «если не исполнившая обязательства сто
рона не докажет, что от нее нельзя было разум
но ожидать, чтобы она приняла во внимание или 
избежала или преодолела это препятствие», она 
будет считаться виновной. 

3. Для того чтобы не исполнившая обяза
тельства сторона была освобождена от ответст
венности в соответствии со статьей 50 (1), пре
пятствие для исполнения договора должно иметь 
место после его заключения. Однако, если во 
время заключения договора существовало пре
пятствие для его исполнения, в нормах внутри
государственного права, применимых к заклю
чению или действительности договора, может 
предусматриваться, что договор либо не был за
ключен, либо был недействительным по причине 
ошибки или обмана сторон81. 

4. В пункте 1 объединяются требования о на
личии объективного препятствия для исполнения 
обязательств и об отсутствии вины стороны, не 
исполнившей обязательства. Наличие вины бу
дет предполагаться, пока не исполнившая обяза
тельства сторона не докажет: во-первых, что от 
нее нельзя было разумно ожидать, чтобы она 
приняла это препятствие во внимание; во-вто
рых, что она не могла избежать этого препятст
вия, и, в-третьих, что она не могла преодолеть 
его. Если эта сторона не сможет доказать какое-
либо из этих трех условий, будет предполагаться 
наличие вины, и она не будет освобождена от 
ответственности за возмещение убытков в ре
зультате неисполнения обязательств. 

5. Из этих трех условий, подлежащих доказа
тельству не исполнившей обязательства стороной, 

81 См. статьи 5—10 проекта закона об унификации неко
торых правил, касающихся действительности договоров 
международной купли-продажи товаров, подготовленного 
Международным институтом унификации частного права 
(МИУЧП). 
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труднее всего поддается оценке положение о том, 
что от нее нельзя было разумно ожидать, чтобы 
она приняла во внимание это препятствие при 
взятии на себя обязательств по договору. Все 
потенциальные препятствия для исполнения дого
вора в той или иной степени можно предвидеть. 
Такие препятствия, как войны, ураганы, пожары, 
правительственные эмбарго и закрытие междуна
родных водных путей, встречались в прошлом и, 
как можно ожидать, будут иметь место в буду
щем. Часто случалось так, что стороны в догово
ре предусматривали возможность препятствия, и 
это препятствие действительно возникало. Иног
да они ясно указывают, приведет ли возникно
вение этого препятствия к освобождению не ис
полнившей обязательства стороны от последст
вий такого неисполнения. В других случаях из 
содержания договора ясно следует, что одна 
сторона взяла на себя обязательство исполнить 
какое-либо действие, несмотря на возможность 
возникновения некоторых препятствий. В любой 
из этих двух категорий случаев статья 5 настоя
щей конвенции гарантирует возможность приве
дения в исполнение подобных прямых или кос
венных указаний в договорах. 

6. Однако когда условия договора ни прямо, 
ни косвенно не свидетельствуют о том, что воз
никновение какого-либо конкретного препятствия 
было предвидено, необходимо определить, можно 
было ли от не исполнившей обязательства сто
роны разумно ожидать, чтобы она приняла во 
внимание это препятствие во время взятия на се-

-бя обязательства. Окончательное установление 
этого может быть сделано лишь судом или ар
битражем, исходя из конкретных условий каждо
го дела. 

7. Если не исполнившая обязательства сторо
на может доказать, что от нее нельзя было ра
зумно ожидать, чтобы она приняла во внимание 
данное препятствие во время заключения дого
вора, она должна также доказать, что она не 
могла ни избежать этого препятствия, ни преодо
леть его. Это правило отражает принцип, соглас
но которому сторона, имеющая обязательство 
совершить какие-либо действия, должна сделать 
все возможное для выполнения своего обязатель
ства и не может ждать наступления событий, ко
торые в дальнейшем могли бы оправдать ее не
исполнение. Это правило также указывает, что 
от одной из сторон может быть потребовано ис
полнение договора путем совершения таких дей
ствий, которые при всех обстоятельствах сделки 
являются в коммерческом отношении разумной 
заменой того исполнения, которое стало невоз
можным. 

8. Статья 50 (1) освобождает неисполнившую 
сторону только от ответственности за убытки. 
Другая сторона может использовать все другие 
средства, то есть требование исполнить договор, 
снизить цену или расторгнуть договор. Однако, 
если сторона, от которой требуется преодоление 
препятствия, делает это путем поставки товаров, 
являющихся разумной заменой в коммерческом 

отношении, другая сторона не может расторгнуть 
договор и тем самым отклонить эту замену ис
полнения, ссылаясь на существенное нарушение 
договора. 

Пример 50 А. По договору требовалась постав
ка товаров, определенных индивидуальными при
знаками. До времени перехода риска гибели в 
соответствии со статьями 65 или 66 товары бы
ли уничтожены пожаром, за который продавец 
не несет ответственности. В подобном случае по
купатель не должен платить за товары, в отно
шении которых не произошло перехода риска, 
однако продавец будет освобожден от ответст
венности за любые убытки, вызванные его непо
ставкой товаров. 

Пример 50 В. По договору требовалась по
ставка 500 станков на условиях «франко-судно 
Ливерпуль». Во время погрузки станков на суд
но была уронена клеть, в которую они были упа
кованы, и станки были сломаны. В подобном 
случае продавец будет не только нести ответст
венность за потерю 500 станков, но и будет обя
зан поставить покупателю дополнительные 500 
станков. Различие между этим примером и при
мером 50 А состоит в том, что в случае примера 
50 А продавец не может поставить товары, пре
дусмотренные договором, в то время как в слу
чае примера 50 В продавец может преодолеть по
следствия поломки станков путем отгрузки вза
мен их аналогичных товаров. 

Пример 50 С. Если станки, отгруженные вза
мен тех, которые поломаны в соответствии с при
мером 50 В, не могут прибыть в срок, продавец 
освобождается от ответственности за убытки, 
вызванные задержкой поставки. 

Пример 50 й. По договору требуется поставка 
товаров в пластиковых контейнерах. В то время, 
когда упаковка должна была закончиться, пла
стиковые контейнеры не были поставлены по 
причинам, не зависящим от продавца. Однако, 
если имеются другие упаковочные материалы, 
приемлемые в коммерческом отношении, прода
вец должен преодолеть это препятствие, исполь
зуя эти материалы, а не отказываясь от постав
ки товаров. Если продавец использовал коммер
чески разумную замену упаковочных материалов, 
он не будет нести ответственности за убытки, и 
покупатель не может расторгнуть договор, но по
купатель может снизить цену согласно статье 31, 
если в результате использования несоответствую
щих упаковочных материалов уменьшилась стои
мость товара. 

Пример 50 Е. По договору требуется поставка 
на каком-либо конкретном судне. Не по вине по
купателя или продавца график движения этого 
судна был пересмотрен, и оно не пришло в ука
занный порт в срок отгрузки. В этих условиях 
сторона, ответственная за организацию перевозки 
товаров, должна попытаться преодолеть это пре
пятствие и найти другое судно. 
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Неисполнение со стороны субпоставщика, 
пункт 2 
9. Неисполнение со стороны продавца часто 

вызвано неисполнением со стороны одного из его 
субпоставщиков. В пункте 2 предусматривается, 
что в подобном случае «продавец освобождается 
от ответственности только в том случае, если он 
освобождается [сам] в соответствии с положе
ниями пункта 1 настоящей статьи и если субпо
ставщик также был бы освобожден, если бы 
лоложения этого пункта применялись к нему». 

Временное препятствие, пункт 3 
10. В пункте 3 предусматривается, что препят

ствие, мешающее какой-либо стороне исполнить 
•ее обязательства в течение лишь какого-то огра
ниченного периода времени, освобождает не ис
полнившую обязательства сторону от ответствен
ности за убытки лишь на период, в течение кото
рого существовало это препятствие. Таким обра
зом, датой прекращения освобождения от ответ
ственности за убытки является установленная 
договором дата исполнения или дата устранения 
лрепятствия, в зависимости от того, какая дата 
является более поздней. 

Пример 50 Р. Товар должен быть поставлен 
1 февраля. 1 января возникло препятствие, кото
рое не позволило продавцу поставить товар. Пре
пятствие было устранено 1 марта. Продавец осу
ществил поставку 15 марта. 

Продавец освобождается от любых убытков, 
которые могли возникнуть вследствие задержки 
поставки до 1 марта, то есть до даты устране
ния препятствия. Однако, поскольку препятствие 
было устранено после договорной даты поставки, 
продавец несет ответственность за все убытки, 
возникшие в результате задержки поставки с 
1 марта по 15 марта. 

11. Если задержка с исполнением договора 
вследствие временного препятствия приводит к 
его существенному нарушению, другая сторона 
будет иметь право заявить о расторжении дого
вора. Однако, если договор не был расторгнут 
другой стороной, его действие продолжается82, и 
устранение препятствия восстанавливает обяза
тельства обеих сторон по договору. 

Пример 50 О. В результате пожара, уничто
жившего завод продавца, продавец был не в со
стоянии поставить товары по договору в соответ
ствии с предусмотренным в договоре сроком по
ставки. Он был освобожден от ответственности 
за убытки в соответствии с пунктом 1 до восста
новления завода. Предприятие продавца было 
восстановлено через два года. Хотя двухлетняя 
задержка поставки представляла собой сущест
венное нарушение, которое оправдало бы заявле
ние покупателя о расторжении договора, он не вы
ступил с подобным заявлением. Продавец после 
восстановления его завода должен поставить то-

** См. пункт 2 комментария к статье 30 и пункт 2 ком
ментария к статье 45. 

вары покупателю, а покупатель должен принять 
поставку и оплатить цену по договору®3. 

Обязанность извещения, пункт 4 
12. Не исполнившая обязательства сторона, 

которая освобождена от ответственности за убыт
ки в силу наличия препятствия для исполнения 
ее обязательства, должна известить другую сто
рону о наличии этого препятствия и его влиянии 
на возможность исполнить обязательства. Неиз
вещение не исполнившей обязательства стороной 
в разумные сроки, после того как ей становится 
известно или должно стать известно о препятст
вии, делает ее ответственной за убытки, вызван
ные этим неизвещением. Следует отметить, что 
убытками, за которые не исполнившая обязатель
ства сторона несет ответственность, являются 
лишь убытки в результате неизвещения, а не в 
результате неисполнения. 

13. Обязанность извещения распространяется 
не только на такое положение, при котором од
на из сторон совершенно не может исполнить до
говор вследствие непредвиденного препятствия, 
но и на такое положение, при котором она наме
ревается исполнить договор путем поставки това
ров, являющихся разумной заменой в коммерче
ском отношении. Поэтому продавец в примере 
50 В и сторона, ответственная за организацию пе
ревозки товаров в примере 50 Е, обязаны изве
стить другую сторону о предполагающейся заме
не исполнения. Не сделав этого, они будут нести 
ответственность за все убытки, возникшие в ре
зультате неизвещения. 

РАЗДЕЛ III. ПОСЛЕДСТВИЯ РАСТОРЖЕНИЯ ДОГОВОРА 

Статья 51 
1) Расторжение договора освобождает обе сто

роны от обязательств по нему при сохранении 
права на возмещение убытков, которое может 
причитаться. Расторжение договора не затраги
вает положений о порядке разрешения споров. 

2) Если одна из сторон исполнила договор 
полностью или частично, она может потребовать 
от другой стороны возврата того, что ею было 
поставлено или уплачено по договору. Если воз
врат должны сделать обе стороны, они должны 
сделать это одновременно. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 78. 
Комментарий 

1. В статье 51 излагаются последствия, кото
рые вытекают из объявления о расторжении до
говора одной из сторон. В статьях с 52 по 54 из
лагаются подробные правила осуществления не
которых аспектов статьи 51. 

83 Продавец не будет иметь права настаивать на приня
тии товаров покупателем, если задержка представляет со
бой существенное нарушение договора, даже если поку
патель не заявил о расторжении договора [статья 29 (1)]. 
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Последствия расторжения договора, пункт 1 
2. Основным последствием расторжения дого

вора одной стороной является то, что обе сторо
ны освобождаются от своих обязательств по вы
полнению данного договора. Продавцу нет необ
ходимости поставлять товары, а покупателю — 
принимать поставку или платить за товары. 

3. Частичное расторжение договора в соответ
ствии со статьями 32 или 48 освобождает обе 
стороны от их обязательств в отношении той ча
сти договора, которая была расторгнута, и явля
ется причиной возврата в отношении этой части 
в соответствии с пунктом 2. 

4. В некоторых правовых системах расторже
ние договора ликвидирует все права и обязатель
ства, которые вытекали из этого договора. По
этому если договор был расторгнут, то не мо
жет оыть никаких требований о возмещении 
убытков в связи с его нарушением, и положения 
договора, относящиеся к урегулированию споров, 
в том числе положения об арбитраже, выборе за
кона, выборе суда и оговорки, исключающие от
ветственность или определяющие «штрафы» или 
«заранее оцененные убытки» за нарушение дого
вора, теряют силу вместе с остальной частью до
говора. 

5. В пункте 1 предусматривается механизм для 
того, чтобы избежать этого результата путем 
уточнения того, что при расторжении договора 
«сохраняется право на возмещение убытков, ко
торое может причитаться», и что расторжение до
говора «не затрагивает положений о порядке 
разрешения споров». Следует отметить, что ста
тья 51 (1) лишает юридической силы положение 
об арбитраже, положение о штрафе и другое по
ложение в отношении порядка разрешения спо
ров, если такое положение не имеет юридической 
силы в силу иного в соответствии с применяемым 
национальным законодательством. В ста
тье 51 (1) говорится лишь, что такое положение 
не теряет своей силы в результате расторжения 
договора. 

6. Перечисление в пункте 1 двух конкретных 
обязательств, вытекающих из наличия договора, 
которые не теряют своей силы и в результате 
расторжения договора, не является исчерпываю
щим. Некоторые постоянные обязательства изла
гаются в других положениях этой конвенции. На
пример, в статье 61 (1) предусматривается, что 
«если товары получены покупателем и если он 
намерен отказаться от них, то он должен при
нять разумные при существующих обстоятельст
вах меры по их сохранению», а в статье 51 (2) 
каждой из сторон разрешается потребовать от 
другой стороны возвращения того, что она по
ставила или оплатила в соответствии с догово
ром. Другие постоянные обязательства можно 
обнаружить в самом договоре64 или они могут 
вытекать из необходимости соблюдения справед
ливости. 

Статья 5. 

Реституция, пункт 2 
7. Часто будет иметь место такое положение, 

при котором в момент расторжения договора од
на или обе стороны выполнят все или часть сво
их обязательств. Иногда стороны могут согла
ситься на какую-либо форму корректирования 
цены в отношении уже осуществленных поставок. 
Однако может случиться также и так, что одна 
или обе стороны захотят вернуть то, что они уже 
поставили или оплатили в соответствии с дого
вором. 

8. В пункте 2 любой стороне — участнице до
говора, которая исполнила его полностью или ча
стично, разрешается потребовать возврата того, 
что ею было поставлено или уплачено по догово
ру. За исключением случаев, оговоренных в ста
тье 52 (2), сторона, которая требует возврата, 
должна также осуществить возврат того, что она 
получила от другой стороны. «Если возврат дол
жны сделать обе стороны, он должен быть осу
ществлен одновременно», если стороны не дого
ворились об ином. 

9. Пункт 2 отличается от нормы, существую
щей в некоторых странах. В соответствии с этой 
нормой лишь сторона, которая уполномочена рас
торгать договор, может требовать возврата. Вме
сто этого в нем содержится мысль: что касается 
возврата, то расторжение контракта подрывает 
основание, на котором любая из сторон может 
сохранить то, что она получила от другой сто
роны. 

10. Следует отметить, что право любой из .сто
рон требовать возврата, признанное в статье 51, 
может противоречить другим нормам, которые 
находятся вне сферы междун а родной купли-про
дажи товаров. Если одна из сторон является бан
кротом или находится в любом другом состоянии 
неплатежеспособности, возможно, что требование 
о возмещении не будет признано в качестве по
рождающего право на собственность или дающе
го приоритет при распределении имущества несо
стоятельного должника. Законы о валютном кон
троле или другие ограничения в отношении пере
дачи товаров или средств могут препятствовать 
передаче товаров или денег стороне-истцу в дру
гой стране. Эти и другие подобные правовые 
нормы могут уменьшить значение требования о 
возврате. Тем не менее они не влияют на закон
ный характер взаимных прав сторон. 

11. Лицо, которое нарушило договор, что при
вело к расторжению контракта, несет не толь
ко свои собственные расходы при осуществлении 
возврата товара или денег, но и расходы другой 
стороны. Такие расходы представляют собой 
убытки, за которые несет ответственность сторо
на, нарушившая договор. Тем не менее обяза
тельство по статье 59 стороны, основывающей 
требование на нарушении договора, принимать 
«такие меры, которые могут быть разумными при 
существующих обстоятельствах, для уменьшения 
потерь» может ограничить расходы по возврату, 
которые можно покрыть за счет возмещения 
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убытков, если требуется возвращение товаров, а, 
например, не перепродажа товаров на местном 
рынке, даже если такая перепродажа соответст
вующим образом защитит интересы продавца при 
более низких чистых расходах85. 

Статья 52 
1) Покупатель утрачивает право заявить о 

расторжении договора или потребовать от про
давца замены товаров, если он лишен возмож
ности возвратить товары в существенной мере в 
том состоянии, в котором он их получил. 

2) Пункт 1 настоящей статьи не применяется: 
а) если невозможность возвратить товары или 

возвратить товары в существенной мере в том 
состоянии, в каком они были получены, не явля
ется результатом действия покупателя; или 

Ь) если товары или часть товаров погибли или 
их состояние ухудшилось в результате проверки, 
предусмотренной в статье 22; или 

с) если товары или их часть была продана в 
обычном порядке ведения торговли или была по
треблена или трансформирована покупателем в 
процессе обычного использования до того, как он 
обнаружил или должен был обнаружить несоот
ветствие товаров условиям договора. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 79. 

Комментарий 
Утрата права покупателем расторгнуть дого
вор или потребовать поставки товара взамен, 
пункт 1 
1. В статье 52 говорится, что «покупатель ут

рачивает право заявить о расторжении договора 
или потребовать от продавца замены товаров, 
если он лишен возможности возвратить товары в 
существенной мере в том состоянии, в каком он 
их получил». 

2. В правиле, содержащемся в пункте 1, при
знается, что естественным последствием растор
жения договора или поставки товара взамен яв
ляется возврат того, что уже было'Поставлено в 
соответствии с данным договором. Поэтому, если 
покупатель не может возвратить товар или не 
может возвратить его в существенной мере в том 
состоянии, в каком он его получил, он утрачи
вает свое право объявить о расторжении догово
ра в соответствии со статьей 30 или требовать 
замены товаров в соответствии со статьей 27 (1). 

3. Необязательно, чтобы товар был абсолютно 
в том же состоянии, в каком он был получен; он 
должен быть лишь «в существенной мере» в том 
же состоянии. Хотя термин «в существенной ме
ре» не определен, он указывает на то, что изме
нения в состоянии товара должны быть в доста-

85 См. статью 63, касающуюся полномочий одной сторо
ны, которая держит товары за счет другой стороны, про
давать такие товары в интересах другой стороны. 

точной мере значительными, для того чтобы 
нельзя было с должным основанием требовать от 
продавца снова принять товар в качестве экви
валента того, что он поставил покупателю, даже 
если продавец существенно нарушил договор86. 

Исключения, пункт 2 
4. В пункте 2 излагаются три исключения из 

вышеуказанного правила. Покупатель должен 
быть в состоянии расторгнуть договор или потре
бовать замены товара, даже если он лишен воз
можности возвратить товар в существенной ме
ре в том состоянии, в каком он его получил: 
1) если невозможность сделать это не является 
результатом действия покупателя; 2) если товар 
или его часть погибли или ухудшились в резуль
тате обычной 'проверки товара покупателем, 
предусмотренной в статье 22 или 23; и 3) если 
часть товара была продана в обычном порядке 
ведения дел или была потреблена или передана 
покупателем в порядке обычного использования 
до того, как было обнаружено или должно было 
быть обнаружено несоответствие. 

5. Четвертое исключение из правила, изложен
ного в статье 52 (1), содержится в статье 67, где 
говорится, что, если продавец совершил сущест
венное нарушение договора, переход риска гибе
ли в соответствии со статьей 65 или 66 не влияет 
на средства защиты, которыми покупатель рас
полагает на случай такого нарушения87. 

Статья 53 
Покупатель, утративший право заявить о рас

торжении договора или потребовать от продавца 
заменить товар в соответствии со статьей 52, со
храняет право на все другие средства защиты. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 80. 
Комментарий 

Из статьи 53 ясно, что утрата права заявить о 
расторжении договора или потребовать от про
давца замены товара, поскольку он не может 
возвратить товар в существенной мере в том со
стоянии, в котором он его получил, не лишает 
покупателя права потребовать возмещения убыт
ков в соответствии со статьей 26 (1Ь), потребо
вать исправления любых дефектов в соответствии 
со статьей 27 или заявить о снижении цены в 
соответствии со статьей 31. 

Статья 54 
1) Если продавец обязан возвратить цену, то 

он должен также уплатить проценты на нее по 
ставке, установленной в соответствии со стать
ей 58, считая со дня уплаты цены. 

86 Покупатель может объявить о расторжении договора 
в соответствии со статьей 30 или потребовать поставки то
вара взамен в соответствии со статьей 27 (2) лишь в том 
случае, если продавец существенно нарушил договор. 

87 См. пункт 2 комментария к статье 67. 
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2) Покупатель должен передать продавцу весь 
доход, который он получил от товаров или их 
части: 

а) если он обязан возвратить товары полно
стью или частично; или 

Ь) если он лишен возможности возвратить то
вары полностью или частично или возвратить то
вары полностью или частично в существенной ме
ре в том состоянии, в котором он получил их, но 
тем не менее заявил о расторжении договора или 
потребовал от продавца замены товара. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 81. 

Комментарий 
1. В статье 54 отражается принцип, что 

сторона, от которой требуют возврата уплачен
ной цены или возврата товара по причине рас
торжения договора или просьбы о замене товара, 
должна представить отчет обо всех выгодах, ко
торые она получила в результате обладания 
деньгами или товарами. Если обязательство воз
никает в результате расторжения договора, то не 
имеет значения, по вине какой страны был рас
торгнут договор или кто требовал возврата 88. 

2. Если продавец обязан возвратить уплачен
ную цену, то он должен уплатить процент, исчис
ляемый со дня платежа до дня возврата по про
центной ставке, установленной в статье 58. Обя
зательство уплатить процент является автомати
ческим, поскольку предполагается, что продавец 
получает в течение этого периода выгоду от того, 
что в его распоряжении находится сумма, упла
ченная за товар. 

3. Если покупатель обязан вернуть товар, то 
менее очевидно то, что он получил выгоду от то
го, что в его распоряжении находился товар. По
этому в пункте 2 говорится, что покупатель име
ет преимущества перед продавцом в отношении 
всех выгод, которые он извлек из этого товара, 
если только: 1) он должен возвратить его или 
2) если он лишен возможности возвратить товар 
полностью или частично, но он тем не менее осу
ществил свое право объявить о расторжении до
говора или потребовать от продавца замены то
варов. 

РАЗДЕЛ IV. УБЫТКИ 

Статья 55 
Убытки за нарушение договора одной из сто

рон складываются из суммы, равной ущербу, 
включая упущенную выгоду, понесенному другой 
стороной в результате нарушения договора. Та
кое возмещение убытков не может превышать 
ущерба, который нарушившая сторона предвиде
ла или должна была предвидеть в момент заклю
чения договора, принимая во внимание факты и 

обстоятельства, которые в то время она знала 
или должна была знать как возможные послед
ствия нарушения договора. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 82. 

Комментарий 
1. Статья 55 является введением к разделу, со

держащему правила о возмещении убытков в 
случае предъявления требования согласно ста
тье 26 1 Ь или статье 42 1 Ь; в ней излагается ос
новное правило исчисления таких убытков. В 
статьях 56 и 57 приводятся альтернативные сред
ства исчисления убытков при некоторых обстоя
тельствах по усмотрению пострадавшей стороны, 
а в статьях 58 и 59 даются дополнительные по
ложения, касающиеся убытков. 

Основные убытки 
2. В статье 55 предусматривается положение о 

том, что пострадавшая сторона может взыскать 
в качестве убытков «сумму, равную ущербу, 
включая упущенную выгоду, понесенному . . . в 
результате нарушения договора». Из этого поло
жения ясно вытекает, что основной смысл иска 
о возмещении убытков заключается в том, чтобы 
поставить пострадавшую сторону в такое эко
номическое положение, в котором она оказалась 
бы, если бы договор был исполнен. Специальное 
указание на упущенную выгоду необходимо в 
связи с тем, что в некоторых правовых системах 
понятие «ущерба» само по себе не включает упу
щенную выгоду. 

3. Поскольку статья 55 применима к требова
ниям о возмещении убытков как покупателя, так 
и продавца и эти требования могут вытекать из 
самых различных ситуаций, включая требования 
о возмещении убытков, предъявляемые одновре
менно с требованием, чтобы нарушившая сторона 
исполнила договор, или заявлением о растор
жении договора, в статье 55 не приводится ника
ких конкретных правил, характеризующих надле
жащий метод определения «ущерба... понесенно
го . . . в результате нарушения договора». Суд 
или арбитраж должны рассчитывать эту сумму 
убытков таким способом, который лучше всего 
подходит к данным обстоятельствам. В следую
щих пунктах рассматриваются две обычные си
туации, которые могут возникать в соответствии 
со статьей 55, и предлагаются средства исчисле
ния «ущерба... понесенного . . . в результате на
рушения договора». 

4. В том случае, когда нарушение договора за-. 
ключается в отказе покупателя принять товар и 
платить за него, статья 55 дает право продавцу 
взыскивать выгоду, которую он получил бы по 
договору, плюс любые расходы, которые он понес 
в результате исполнения договора89. Выгода, уте-

88 См. статью 51 (2) и пункт 9 комментария к ней. 
80 В этом случае продавец по своему усмотрению может 

принять решение действовать согласно статье 56 или 57. 



Часть вторая. Международная купля-продажа товаров 153 

рянная в результате нарушения договора покупа
телем, включает в себя любую сумму в счет на
кладных расходов, которые были бы понесены в 
результате исполнения договора. 

Пример 55 А. Договор предусматривает прода
жу 100 станков за 50 000 долларов фоб. Покупа
тель расторгнул договор до начала изготовления 
станков. Если бы договор был исполнен, общие 
расходы продавца составили бы 45 000 долларов, 
из которых 40 000 являлись бы расходами, поне
сенными в результате только лишь существова
ния данного договора (например, материалы, 
электроэнергия, персонал, нанятый в связи с до
говором или оплачиваемый за единицу продук
ции) и 5000 долларов представляли бы собой до
лю накладных расходов фирмы, приходящуюся 
на данный договор (стоимость взятого взаймы 
капитала, общие административные расходы, 
амортизация зданий и оборудование). Поскольку 
покупатель расторгнул договор, продавец не ис
пользовал 40 000 долларов на расходы, которые 
были бы понесены в силу существования данного 
договора. Однако 5000 долларов накладных рас
ходов, предусмотренных для данного договора, 
предназначались для расходов предприятия, ко
торые не зависели от существования договора. 
Поэтому эти расходы не могут быть уменьшены, 
и, если продавец не заключил другие договоры, 
предусматривающие использование всех его про
изводительных мощностей в течение данного пе
риода, в результате нарушения договора поку
пателем продавец потерял 5000 долларов наклад
ных расходов, которые он бы получил, если бы 
договор был исполнен. Таким образом, убытки, 
причитающиеся с покупателя, в данном примере 
составляют 10 000 долларов. 

Договорная цена 50 000 долл. 
Расходы, связанные с исполне

нием договора, которых мож
но избежать 40 000 долл. 

Убытки в результате наруше
ния договора 10 000 долл. 

Пример 55 В. Если до расторжения договора 
покупателем в примере 55 А продавец уже понес 
невозместимые потери в размере 15 000 долларов 
в результате частичного исполнения договора, об
щие убытки будут равны 25 000 долларов. 

Пример 55 С. Если товар, произведенный в ре
зультате частичного исполнения договора в при
мере 55 В, может быть продан третьей стороне 
за 5000 долларов, то потери продавца сократят
ся до 20 000 долларов. 

5. В том случае, если продавец поставляет, а 
покупатель приобретает бракованный товар90, 
потери, понесенные покупателем, можно опреде
лить несколькими различными способами. Если 
покупатель в состоянии устранить дефект, то его 
потери часто будут равны стоимости ремонта. 

90 Если поставка бракованного товара представляет 
собой существенное нарушение договора, покупатель мо
жет расторгнуть договор и определить размер своих убыт
ков согласно статье 56 или 57. 

Если поставленные товары являются станками, 
то в потери покупателя может также быть вклю
чена потерянная стоимость изделий, которые мог
ли быть изготовлены за период, когда станки не 
могли использоваться. 

6. Если поставленный товар имел признанную 
стоимость, которая колебалась, то потери поку
пателя будут равны разности между стоимостью 
товара в его существующем виде и стоимостью, 
которую он бы имел, если бы его стоимость, как 
предусмотрено договором, измерялась в месте 
передачи товара продавцом в день, когда поку
патель заявил о расторжении договора91. По
скольку данная формула предназначена для вос
становления его экономического положения, в 
котором он находился бы, если бы договор был 
исполнен надлежащим образом, то договорная 
цена товара не учитывается при исчислении 
убытков. К сумме, исчисленной выше, можно при
бавить дополнительные убытки, например убыт
ки, являющиеся результатом дополнительных 
расходов, понесенных из-за нарушения дого
вора 92. 

Пример 55 й. Контракт предусматривает про
дажу 100 тонн зерна за общую цену 50 000 дол
ларов фоб. При доставке зерно имело большую 
влажность, чем было предусмотрено договором, 
и в результате наличия этой влаги имело место 
некоторое ухудшение качества. Дополнительные 
расходы покупателя, связанные с сушкой зерна,, 
составили 1500 долларов. Если бы качество зер
на соответствовало договорному, его стоимость 
в месте передачи товара продавцом на дату рас
торжения договора покупателем составляла бы 
55 000 долларов, но из-за порчи, причиненной 
влагой, стоимость зерна после сушки составила 
51 000 долларов. 

Договорная цена 50 000 долл. 
Стоимость, которую имело бы 

зерно, если бы его качество 
соответствовало договорному 55 000 долл. 

Стоимость поставленного зерна 51 000 долл. 
4 000 долл. 

Дополнительные расходы на 
сушку зерна 1 500 долл. 

5 500 долл. 

Возможность предвидения 
7. Принцип возмещения полного размера убыт

ков, понесенных стороной, не нарушившей дого
вор, ограничивается важной оговоркой. Размер 
убытков, который может быть возмещен сторо
ной, не нарушившей договор, «не может превы
шать ущерба, который нарушившая сторона 
предвидела или должна была предвидеть во вре
мя заключения договора, принимая во внимание 

81 В статье 55 не говорится о времени и месте измере
ния «убытков», понесенных пострадавшей стороной. Пред
полагается, что это должно производиться в то же время 
и в том же месте, как оговорено в статье 57. См. пунк
ты 2—7 комментария к статье 57. 

92 Эти дополнительные элементы убытков покупателя 
часто будут ограничены требованием предвидения, рас
сматриваемым в пункте 7, ниже. 
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факты и обстоятельства, которые в то время она 
знала или должна была знать как возможные по
следствия нарушения договора». Если бы во вре
мя заключения договора одна из сторон предви
дела, что нарушение договора другой стороной 
причинит ей чрезвычайно большие убытки или 
убытки необычного характера, то она известила 
бы об этом другую сторону, и если бы такие 
убытки действительно имели бы место, они могли 
бы быть возмещены. Такой принцип, исключаю
щий возмещение убытков за непредвиденный 
ущерб, имеется в большинстве правовых систем. 

8. В некоторых правовых системах ограниче
ние ущерба тем ущербом, «который нарушившая 
сторона предвидела или должна была предви
деть во время заключения договора», не может 
быть применено, если неисполнение договора вы
звано обманом нарушившей стороны. В данной 
конвенции, однако, такого правила нет. 

Статья 56* 
1) Если договор расторгнут и если разумным 

образом и в разумный срок после расторжения 
договора покупатель купил взамен товары или 
продавец перепродал товары, сторона, требую
щая возмещения убытков, может, если она не 
основывается на положениях статьи 55 или 57, 
потребовать возмещения разницы между дого
ворной ценой и ценой в совершенной взамен 
сделке. 

2) Убытки, упомянутые в пункте 1 настоящей 
статьи, могут включать дополнительный ущерб 
плюс упущенную выгоду, если соблюдены усло
вия статьи 55. 
ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 85. 
Комментарий 

1. В статье 56 излагаются способы исчисления 
убытков, когда контракт расторгнут и факти
чески закуплены заменяющие товары или когда 
продавец фактически перепродал товары. 

Основная формула, пункт 1 
2. В таком случае потерпевшая сторона может 

по своему усмотрению «потребовать возмещения 
разницы между договорной ценой и ценой в со
вершенной взамен сделке», то есть уплаченной 
за купленный заменяющий товар, или ценой, по
лученной от перепродажи. 

3. При расторжении договора формула, содер
жащаяся в этой статье, будет использоваться для 
исчисления убытков, причитающихся пострадав
шей стороне, наиболее часто, так как в практиче
ской торговле в большинстве случаев будет со
вершаться заменяющая сделка. Если заменяю
щая сделка совершается в другом месте, нежели 
первоначальная сделка, и заключается на дру
гих условиях, то сумма убытка должна корректи-

* Австрия выразила оговорку в отношении этой статьи. 

роваться с учетом возможного повышения расхо
дов (например, расходов на перевозку) минус 
все затраты, сэкономленные в результате нару
шения. 

4. Даже в случае заключения заменяющей 
сделки пострадавшая сторона может требовать, 
чтобы убытки исчислялись в соответствии со ста
тьей 55 или 57. 

5. В статье 56 предусматривается, что потер
певшая сторона может ссылаться на цену, упла
ченную за товары, купленные взамен, или на це
ну, полученную от перепродажи, только в том 
случае, если перепродажа или перекупка были 
сделаны «разумным образом и в разумный срок 
после расторжения договора». Если перепрода
жа или перекупка не были произведены в такое 
же время и таким образом, потерпевшая сторона 
должна пользоваться положениями статьи 55 или 
57 для расчета убытков. 

Дополнительные убытки, пункт 2 
6. В пункте 2 признается, что пострадавшая 

сторона может нести дополнительный ущерб, 
включая упущенную выгоду, который не компен
сируется формулой, содержащейся в пункте 1. 
В таком случае дополнительный ущерб может 
быть взыскан по статье 56 (2), если этот допол
нительный ущерб можно было бы предвидеть во 
время заключения договора, как это требуется 
статьей 55. 

Статья 57* 
1) Если договор расторгнут и если имеется ры

ночная цена на данный товар, сторона, требую
щая возмещения ущерба, может, если она не ос
новывается на" положениях статьи 55 или 56, по
требовать разницу между ценой, установленной 
договором, и рыночной ценой в день расторжения 
договора. 

2) При расчете суммы убытков, согласно пунк
ту 1 настоящей статьи, рыночной ценой, которая 
должна приниматься во внимание, является цена, 
существующая в месте, где должна была осуще
ствляться поставка товаров, или, если в этом ме
сте такой рыночной цены не имеется, цена в дру
гом месте, которое служит разумным субститу
том, с учетом разницы в расходах по транспорти
ровке товаров. 

3) Убытки, упомянутые в пункте 1 настоящей 
статьи, могут включать дополнительный ущерб, 
включая упущенную выгоду, если соблюдены ус
ловия статьи 55. 
ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 84. 
Комментарий 

1. В статье 57 излагаются альтернативные 
средства измерения убытков в случае расторже
ния договора. 

* Австрия и Гана выразили оговорки в отношении этой 
статьи. 
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Основная формула, пункты 1 и 2 
2. В случае расторжения договора обе сторо

ны освобождаются от дальнейшего выполнения 
своих обязательств93, и может быть потребовано 
возвращение того, что уже было поставлено94. 
Поэтому обычно предполагается, что покупатель 
купит заменяющий товар или что продавец пере
продаст товар другому покупателю. Обычно 
предполагается, что в таком случае размер ущер
ба должен составлять разницу между договорной 
ценой и ценой перепродажи или перекупки, как 
предусмотрено статьей 56. 

3. Статья 57 позволяет использовать данную 
формулу, даже если перепродажа или перекупка 
в действительности не имели места или если не
возможно определить, каким является договор о 
перепродаже или перекупке, заключенный вместо 
расторгнутого договора95. Однако применение 
статьи 57 не ограничивается данными случаями 
и может применяться по усмотрению пострадав
шей стороны в любое время, когда договор рас
торгнут и имеется текущая цена на товар. 

4. Цена, которая должна использоваться при 
исчислении убытков согласно статье 57, является 
текущей ценой на дату расторжения договора, 
существующей в месте, где должна была осуще
ствляться передача товара. 

5. Место, где должна была осуществляться пе
редача товара, определяется путем применения 
статьи 15. В частности, если договор о продаже 
предусматривает перевозку товаров, то передача 
осуществляется на месте путем сдачи товаров 
первому перевозчику для передачи покупателю, 
в то время как согласно договорам о перевозке 
товаров в установленное место передача осуще
ствляется в указанном месте. 

6. «Рыночная цена» — это цена на товары, опи
санные в договоре, в договоренном количестве. 
Хотя понятие «рыночная цена» не предусматрива
ет наличия официальной и неофициальной бир
жевой котировки, отсутствие такой биржевой ко
тировки ставит под сомнение существование «ры
ночной цены» на товары. 

7. «Если такой рыночной цены не имеется» в 
месте, где должна была осуществляться сдача то-

93 Статья 51 (1). 
94 Статья 51 (2). Если договор предусматривает постав

ку товара отдельными партиями, статья 48 (2) допускает 
возможность расторжения договора и предъявления тре
бования возвращения того, что уже было поставлено, 
только если в силу их взаимосвязи уже осуществленные 
поставки не могут быть использованы для целей, преду
смотренных сторонами при заключении договора. 

95 Если продавец имеет ограниченные запасы данного 
товара или если покупатель не испытывает большой необ
ходимости в таком товаре, то в зависимости от случая 
можно предположить, что продавец перепродал свой то
вар или что покупатель перекупил его. Однако если по
страдавшая сторона постоянно выходит на рынок для при
обретения товара упомянутого типа, то будет трудно или 
невозможно определить, какой из многих договоров о куп
ле или продаже является договором, заменяющим нару
шенный договор. В таком случае применение статьи 56 
будет невозможным, а статья 57 может быть в особенно
сти полезной. 

варов, то применяется цена, существующая «в 
другом месте, которое служит разумным суб
ститутом, с учетом разницы в транспортных рас
ходах». 

Дополнительные убытки, пункт 3 
8. В пункте 3 признается, что пострадавшая 

сторона может нести дополнительный ущерб, 
включая упущенную выгоду, который не компен
сируется формулами, содержащимися в пунктах 
1 и 2. В таких случаях дополнительный ущерб 
может быть взыскан по статье 57 (3), если этот 
дополнительный ущерб можно было предвидеть 
во время заключения договора, как это требует
ся статьей 55. 

Пример 57 А. Договорная цена составляла 
50 000 долларов каф. Продавец расторгнул до
говор ввиду существенного нарушения договора 
покупателем. Текущая цена на дату расторжения 
договора на товары, оговоренные контрактом, в 
месте, где товары, должны быть переданы пер
вому перевозчику, составляла 45 000 долларов. 
Согласно статье 57, убытки продавца составили 
5000 долларов. 

Пример 57 В. Договорная цена была 50 000 дол
ларов каф. Покупатель расторгнул договор, так 
как продавец не поставил товары. Текущая цена 
на дату расторжения договора на товары, огово
ренные контрактом, на месте, где товары должны 
быть переданы первому перевозчику, составляла 
53 000 долларов. Дополнительные расходы поку
пателя, вызванные нарушением договора продав
цом, составили 2500 долларов. Согласно ста
тье 57, убытки покупателя составили 5500 дол
ларов. 

Статья 58 * 
Если нарушение договора заключается в про

срочке в уплате цены, продавец в любом случае 
будет иметь право на проценты на неуплаченную 
в срок сумму по ставке, равной официальной 
учетной ставке страны, в которой продавец имеет 
свое коммерческое предприятие, плюс один про
цент, но причитающиеся ему проценты не долж
ны быть меньше ставки, применяемой к необес
печенным краткосрочным коммерческим креди
там в стране, где продавец имеет свое коммерче
ское предприятие. 
ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 83. 
ДРУГИЕ ПРОЕКТЫ КОНВЕНЦИЙ ЮНСИТРАЛ 

Проект единообразного закона о международ
ных переводных векселях и о международных 
простых векселях, статья 67 (А/СМ.9/99, пунк
ты 36—40). 
Комментарий 

1. В статье 58 излагается правило расчета ми
нимального размера убытков, которые могут быть 

* Австрия и Гана выразили оговорки в отношении этой: 
статьи. 
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возмещены продавцом, если нарушение догово
ра заключается в просрочке в уплате цены96. В 
таком случае продавец имеет право получить ли
бо 1) учетную ставку в стране, где расположено 
его предприятие, плюс один процент, либо 2) 
ставку, применяемую к необеспеченным кратко
срочным коммерческим кредитам в этой стране, 
в зависимости от того, какая из них является бо
лее высокой. 

2. Это правило об убытках является исключе
нием из правила, изложенного в статье 55, кото
рое гласит, что потерпевшая сторона получает 
обратно «сумму, равную ущербу», поскольку про
давцу не нужно доказывать, что просрочка 
в уплате цены причинила ему какой-либо 
ущерб. В целях определения убытков предпола
гается, что сторона, которой в надлежащее вре
мя не выплачивается задолженность, теряет сум
му, равную процентам, которые она должна бы
ла бы выплатить, если бы она заняла сумму, 
равную неуплаченной сумме. По этой причине 
причитающиеся проценты определяются, исходя 
из текущей ставки в стране, где расположено 
предприятие продавца. Статья 6а предусматри
вает, что, если предприятия продавца располо
жены более чем в одном государстве, его пред
приятием считается предприятие, которое имеет 
наиболее близкое отношение к договору и его 
исполнению. 

3. Тот факт, что продавец должен платить по 
•официальной учетной ставке плюс один процент 
или ставку, применяемую к необеспеченному 
краткосрочному коммерческому кредиту, свиде
тельствует о том, что покупатель будет мало или 
вовсе не заинтересован в просрочке платежа, с 
тем чтобы воспользоваться процентной ставкой, 
которая является ниже ставки, по которой ему 
пришлось бы брать заем. Наличие двух альтер
натив также способствует тому, что формула 
расчета процентов сможет применяться в тех 
странах, в которых нет официальной учетной 
•ставки. 

4. Формула процентной ставки, изложенная в 
статье 58, может применяться продавцом «при 
всех обстоятельствах». Из этого ясно вытекает, 
что, согласно статье 55, продавец может требо
вать возмещения любого другого ущерба, сверх 
и помимо утери процентов, если он сможет дока
зать, что такая утеря вызвана просрочкой в упла
те цены. 

Статья 59 
Сторона, ссылающаяся на нарушение догово

ра, должна принять такие меры, которые могут 
быть разумными при существующих обстоятель
ствах, для уменьшения потерь, включая упущен
ную выгоду, вытекающих из нарушения догово
ра. Если она не принимает таких мер, то нару
шившая договор сторона может потребовать со
кращения возмещаемых убытков на сумму, на 
которую они могли быть уменьшены. 

96 Это же правило применимо в том случае, когда про
давец обязан возместить цену согласно статье 54 (1). 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 88. 
Комментарий 

1. Статья 59 требует, чтобы сторона, ссылаю
щаяся на нарушение договора, принимала такие 
меры, которые могут быть разумными при суще
ствующих обстоятельствах, для уменьшения по
терь, включая упущенную выгоду, вытекающих 
из нарушения договора. 

2. Статья 59 является одной из нескольких 
статей, в которых говорится об обязанности по
терпевшей стороны перед стороной, нарушившей 
договор97. В этом случае пострадавшая сторона 
должна принять меры для уменьшения потерь, 
которые она понесет в случае нарушения дого
вора, с тем чтобы сократить убытки, возмещения 
которых она потребует согласно статье 26 (1 Ь) 
или 42 (1 Ъ). «Если она не принимает таких мер, 
то нарушившая договор сторона может потребо
вать сокращения возмещаемых убытков на сум
му возможного уменьшения». 

3. Следует отметить, что статья 59 применяет
ся только в отношении обязанности потерпевшей 
стороны уменьшить свои потери. Она не требует 
от нее выбора средства, которое было бы наиме
нее дорогостоящим для стороны, нарушившей до
говор, или применения формулы расчета убытков 
согласно статьям 55, 56 или 57, что привело бы к 
наименьшей сумме убытков98. Если в отношении 
нарушения договора применяются два или более 
способов или формул расчета убытков, постра
давшая сторона может выбрать наиболее благо
приятный для себя вариант. Однако следует от
метить, что пострадавшая сторона может потре
бовать поставки заменяющих товаров или в боль
шинстве случаев объявить о расторжении догово
ра с последующим выбором формулы расчета 
убытков только в том случае, если имело ме
сто существенное нарушение договора99. 

4. Обязанность уменьшить потери действует и 
в случае ожидаемого нарушения договора, со
гласно статье 49, а также нарушения обязатель
ства, которое в настоящее время подлежит вы
полнению. Если ясно, что одна из сторон совер
шит существенное нарушение договора, другая 
сторона не может ожидать наступления даты ис
полнения договора, прежде чем объявлять о рас
торжении договора и принимать меры для умень
шения потерь, вытекающих из нарушения догово
ра, путем перекупки, перепродажи товаров или 
другим способом. Использование процедуры, из-

97 Согласно статьям 60—63, сторона, владеющая това
ром, при некоторых обстоятельствах обязана сохранить 
этот товар и продать его в интересах стороны, которая 
нарушила договор, несмотря на то что риск лежит на на
рушившей договор стороне. 

98 См. пункт 9 комментария к статье 27. 
99 В статьях 27 (2), 30 (1), 32, 45 (1), 47 (3), 48 и 49 

предусматривается поставка заменяющего товара или рас
торжение договора. Сторона, расторгнувшая договор, мо
жет рассчитать сумму своих убытков согласно статьям 55, 
56 или 57 по своему усмотрению. 
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ложенной в статье 47, если она применима, бу
дет являться разумной мерой, даже если это мо
жет задержать расторжение договора, а также 
перекупку, перепродажу товаров или принятие 
других мер по сравнению с датой, когда такие 
действия в иных условиях были бы необходимы. 

Пример 59 А. Договор предусматривал, что к 
1 декабря продавец должен поставить 100 стан
ков на общую сумму 50 000 долларов. 1 июля он 
письменно уведомил покупателя, что ввиду повы
шения цен, которое, очевидно, будет продол
жаться до конца года, он не будет поставлять 
•станки, если покупатель не согласится уплатить 
60 000 долларов. Покупатель ответил, что он бу
дет настаивать, чтобы продавец поставил станки 
по договорной цене в 50 000 долларов. 1 июля и 
в течение разумного времени после этой даты 
цена, о которой покупатель мог бы договориться 
с другим продавцом о поставке товара 1 дека
бря, составляла 56 000 долларов. 1 декабря по
купатель произвел перекупку товаров на 
61 000 долларов для поставки их 1 марта. В свя
зи с задержкой в получении станков покупатель 
понес дополнительные потери в размере 3000 дол
ларов. 

В данном примере покупатель может возме
стить убытки только на сумму 6000 долларов, то 
есть размер потерь, которые он понес бы, если 
•бы он произвел перекупку 1 июля или в разумное 
время после этой даты, а не 14 000 долларов — 
общая сумма потерь, которые он понес, дожида
ясь 1 декабря для перекупки товара. 

Пример 59 В. Вскоре после получения письма 
продавца от 1 июля в примере 59 А, согласно 
статье 47, покупатель потребовал от продавца 
соответствующих гарантий исполнения договора, 
как предусмотрено, 1 декабря. Продавец не смог 
предоставить гарантий в пределах разумного сро
ка, указанного покупателем. Покупатель немед
ленно произвел перекупку товара по текущей це
не в 57 000 долларов. В этом случае покупатель 
может возместить ущерб на сумму 7000 дол
ларов, а не 6000 долларов, как в примере 59 А. 

РАЗДЕЛ V. СОХРАНЕНИЕ ТОВАРА 
Статья 60 

Если покупатель просрочивает приемку това
ров и продавец владеет товарами или иным об
разом в состоянии осуществлять контроль над 
товарами, продавец должен принять разумные 
при существующих обстоятельствах меры по их 
сохранению. Он может удерживать товары до 
тех пор, пока покупатель не возместит ему поне
сенные им разумные расходы. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 91. 
Комментарий 

Если покупатель задерживает приемку товара 
или уплату цены, а продавец физически владеет 

товаром или в состоянии контролировать переда
чу товара, которым владеет третья сторона, уме
стно требовать от продавца предпринять разум
ные шаги для сохранения товара в интересах по
купателя. Также целесообразно, чтобы продавец 
«мог удерживать» [товар] «до тех пор, пока поку
патель не возместит ему понесенные им разум
ные расходы», как предусматривается в ста
тье 60. 

Пример 60 А. В договоре предусматривается, 
что покупатель обязан принять товар шо на скла
де продавца в течение октября месяца. Продавец 
осуществил поставку 1 октября, передав товар 
в распоряжение покупателя 101. 1 ноября, в день, 
когда покупатель нарушил свое обязательство 
по принятию поставки, и в день, когда риск 
убытка перешел на покупателя 102, продавец пе
реместил товар в ту часть склада, которая менее 
всего соответствовала хранению такого товара. 
Покупатель принял поставку товара 15 ноября, 
когда товару был нанесен ущерб в результате 
непригодности той части склада, куда был пере
мещен товар. Несмотря на то что риск убытка 
перешел на покупателя 1 ноября, продавец несет 
ответственность за ущерб товару, который был 
причинен между 1 ноября и 15 ноября в силу на
рушения своего обязательства сохранить товар. 

Пример 60 В. Договор предусматривал постав
ку товара на условиях каф. Покупатель незакон
но не оплатил вексель, когда он ему был пред
ставлен. В результате коносамент и другие доку
менты, касающиеся товара, не были переданы 
покупателю. В статье 60 предусматривается, что 
в этом случае продавец, который может контро
лировать передачу товара за счет обладания ко
носаментом, обязан сохранить товар, когда по
следний выгружается в порту назначения шз. 

Статья 61 
1) Если товары получены покупателем и он 

намерен отказаться от них, он должен принять 
разумные при существующих обстоятельствах ме
ры для обеспечения сохранности товаров. Он име
ет право удерживать товары до тех пор, пока 
продавец не возместит ему понесенные им разум
ные расходы. 

2) Если товары, отгруженные покупателю, бы
ли переданы в его распоряжение в месте назна
чения и покупатель осуществляет свое право от
казаться от них, он должен вступить во владение 
ими от имени продавца, если только это может 
быть сделано без уплаты цены и без неразумных 
неудобств или расходов. Это положение не при
меняется в том случае, если в месте назначения 
товаров находятся продавец или лицо, уполномо
ченное позаботиться о товарах. 
ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 92. 
100 Обязательство покупателя принять поставку изложе

но в статье 41. 
101 См. статьи 15 Ь и 15 с. 
»°* Статья 66 (2). 
103 Сравни с примером 61 С. 
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Комментарий 
1. В статье 61 устанавливается обязательство 

покупателя сохранить товар, от которого он на
мерен отказаться. 

2. В пункте 1 предусматривается, что если то
вар был получен покупателем и покупатель на
мерен отказаться от него, то он должен принять 
разумные меры для сохранения товара. Покупа
тель может удерживать товар до тех пор, пока 
продавец не возместит ему понесенные им разум
ные расходы. 

3. В пункте 2 предусматривается такой резуль
тат в случае, когда товар, отгруженный покупа
телю, передан в его распоряжение в месте на
значения и он осуществляет свое право отказать
ся от него 104. Однако, поскольку покупатель ма
териально не располагает товаром в тот момент, 
когда он осуществляет свое право отказаться от 
товара, не ясно, следует ли требовать от покупа
теля, чтобы он вступил во владение товаром от 
имени продавца. Поэтому в пункте 2 указывает
ся, что он должен вступить во владение товаром 
лишь в том случае, «если только это может 
быть сделано без уплаты цены и без неразумных 
неудобств или расходов», и лишь в том случае, 
если продавец или лицо, уполномоченное распо
ряжаться товаром от его имени, отсутствуют в 
месте назначения. 

4. Пункт 2 применим лишь в том случае, если 
товары, отгруженные покупателю, «были переда
ны в его распоряжение в месте назначения». По
этому покупатель обязан вступить во владение 
товарами лишь в том случае, если товары физи
чески прибыли в место назначения до отказа по
купателя от данных товаров. Покупатель не обя
зан вступать во владение товарами в соответст
вии с пунктом 2, если до прибытия товаров он от
казывается от принятия грузовых документов, 
потому что они указывают на то, что данные то
вары не соответствуют условиям договора. 

Пример 61 А. После того как товар был полу
чен покупателем, он отказался от него на том 
основании, что данный товар не соответствует ус
ловиям договора. Покупатель обязан в соответ
ствии со статьей 61 (1) сохранить товар для про
давца. 

Пример 61 В. Товар был отгружен покупателю 
по железной дороге. До вступления во владение 
товаром покупатель, проверив товар, пришел к 
выводу, что имеет место существенное нарушение 
договора в том, что касается качества товара. 
Далее покупатель имеет право аннулировать до
говор в соответствии со статьей 30 (1а); в силу 
статьи 61 (2) он обязан вступить во владение то
варом и сохранить его при условии, что это мо
жет быть осуществлено без уплаты цены и без 

104 В пункте 2 говорится лишь о том, что покупатель 
«должен вступить во владение [товаром] от имени продав
ца». После вступления покупателя во владение из пунк
та 1 возникает обязанность сохранять товар. 

неудобств или расходов, превышающих разумные 
пределы, и при условии, что продавец или лицо, 
уполномоченное вступить во владение товаром от 
его имени, отсутствуют в месте назначения. 

Пример 61 С. В договоре предусматривается 
поставка товара на условиях каф. Когда вексель 
представлен покупателю, он не оплачивает его, 
поскольку сопроводительная документация не со
ответствует условиям договора купли-продажи. 
В этом случае покупатель не обязан вступать во 
владение товаром по двум причинам: если товар 
не прибыл и не поступил в его распоряжение в 
месте назначения в тот момент, когда покупатель 
отказывается оплатить вексель, положения ста
тьи 61 (2) не применимы вообще. Даже если ста
тья 61 (2) применима, поскольку покупатель мо
жет вступить во владение товаром, лишь оплатив 
вексель, в соответствии со статьей 61 (2) от него 
нельзя требовать вступления во владение това
ром и сохранения его 105. 

Статья 62 
Сторона, которая обязана принять меры для 

обеспечения сохранности товаров, может сдать их 
на склад третьего лица за счет другой стороны, 
если только связанные с этим расходы не превы
шают разумных пределов. 
ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 93. 
Комментарий 

1. В статье 62 стороне, которая обязана при
нять меры для обеспечения сохранности товара, 
разрешается выполнить обязательство, передав 
товар на склад третьей стороны. Склад должен 
соответствовать хранению данного вида товара, 
а расходы по хранению должны быть разум
ными. 

Статья 63 
1) Сторона, обязанная принять меры для обес

печения сохранности товаров в соответствии с по
ложениями статей 60 или 61, может продать их 
любыми соответствующими способами, если дру
гая сторона неразумно задержала приемку това
ров или их получение обратно или оплату расхо
дов по хранению и при условии, что другой сто
роне было дано извещение о намерении продать 
товары. 

2) Если товары подвергаются возможности 
утраты или скорой порчи или если их сохранение 
влечет за собой неразумные расходы, то сторона, 
которая должна сохранять товары в соответствии 
с положениями статей 60 и 61, обязана принять 
разумные меры для их продажи и, по возмож
ности, дать извещение о своем намерении про
дать товары. 

3) Сторона, продающая товары, имеет право 
удержать из выручки от продажи сумму, равную 

106 Сравни с примером 60 В. 
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разумным расходам по сохранению и продаже то
варов, а остаток она должна передать другой 
стороне. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статьи 94 и 95. 
Комментарий 

1. В статье 63 предусматривается право прода
жи товара стороной, которая обязана сохранить 
его. 

Право продать, пункт 1 
2. Согласно пункту 1, право продать товар воз

никает, когда имеет место разумная задержка 
другой стороной вступления во владение това
ром или принятия его обратно или оплаты стои
мости сохранения. 

3. Продажа может быть осуществлена «любы
ми соответствующими способами» после того, 
как дано «извещение о намерении продать». В 
конвенции не указывается, что представляют со
бой такие соответствующие способы, поскольку 
условия могут быть разными в различных стра
нах. Для определения того, являются ли способы 
соответствующими, необходимо сделать ссылку 
на те способы, которые требуются для продажи 
товара при аналогичных обстоятельствах в со
ответствии с законодательством страны, где та
кая продажа имеет место. 

4. Законодательство государства, где происхо
дит продажа товара в соответствии с данной ста
тьей, включая нормы международного частного 
права, определяет, происходит ли при продаже 
товара переход действительного правового титу
ла к покупателю, если сторона, продающая то
вар, не выполнила требований данной статьи,ов. 

Товары, подвергающиеся возможности утраты, 
пункт 2 
5. Согласно пункту 2, сторона, которая обяза

на сохранить товары, обязана принять разумные 
меры для их продажи, если 1) товары подверга
ются возможности утраты или скорой порчи или 
2) если их сохранение влечет за собой неразум
ные расходы. 

6. Наиболее очевидным примером того, когда 
товар должен быть, по возможности, продан в ре
зультате подверженности гибели или скорой пор
че, являются свежие фрукты и овощи. Однако 
понятие «гибель» не ограничивается материаль
ной порчей или гибелью товара, а охватывает 
также случаи, когда создается угроза того, что 
товар быстро упадет в цене в результате измене
ний на рынке. 

7. Пункт 2 требует только, чтобы разумные 
усилия были направлены на то, чтобы продать 
товары. Это объясняется тем, что товары, под
вергающиеся опасности гибели или скорой пор

ки статья 7. 

чи, может быть трудно или вообще невозможно 
продать. Аналогичным образом обязанность дать 
извещение о намерении продать товары сущест
вует только в той мере, в какой направить такое 
извещение является возможным. Если товары 
быстро портятся, достаточного времени для на
правления извещения до продажи может не быть. 

8. Если сторона, обязанная продать товар в со
ответствии с этой статьей, не делает этого, она 
несет ответственность за любую гибель или пор
чу товара, являющуюся следствием такого без
действия. 

Право на возмещение, пункт 3 
9. Сторона, продавшая товары, может удер

жать из выручки от продажи возмещение всех 
разумных расходов по сохранению и продаже то
варов. Она должна отчитаться перед другой сто
роной за остаток. Если сторона, продавшая това
ры, имеет другие претензии, возникающие из 
договора или его нарушения, в соответствии с 
применимым национальным правом она может 
иметь право задержать передачу остатка до уре
гулирования этих претензий. 

ГЛАВА VI. ПЕРЕХОД РИСКА 

Статья 64 
Если риск перешел на покупателя, он обязан 

уплатить цену, несмотря на утрату или повреж
дение товаров, если только утрата или поврежде
ние не были вызваны действиями продавца. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 96. 
Комментарий 

1. Статья 64 является вводной статьей для по
ложений, которые регулируют переход риска, 
связанного с гибелью товара. 

2. Вопрос о том, кто должен нести риск, свя
занный с гибелью товара,— покупатель или про
давец— является одним из наиболее важных во
просов, которые должны быть решены с помощью 
закона о купле-продаже товаров. Хотя большин
ство случаев гибели товара будут покрываться 
страховым полисом, правила, возлагающие риск, 
связанный с гибелью товара, на продавца или 
покупателя, определяют, какая сторона должна 
предъявлять иск к страховщику, какая сторона 
должна ждать урегулирования, что связано с не
удобствами в плане текущих средств, и какая 
сторона несет ответственность за спасение по
врежденных товаров. В тех случаях, когда стра
хование не было произведено или является недо
статочным, вопросы, касающиеся распределения 
риска, имеют еще более важное значение. 

3. Конечно, во многих случаях риск, связанный 
с гибелью товаров, определяется исходя из поло
жений договора. В частности, такие торговые 
термины, как фоб, сиф и каф, могут определять 
момент, когда риск гибели переходит с продавца 
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на покупателя107. Если в договоре изложены 
правила определения риска гибели путем приме
нения торговых терминов или любым другим 
способом, эти правила будут иметь преимущест
венную силу по отношению к нормам, изложен
ным в настоящей конвенции 108. 

4. В статье 64 говорится о главном последст
вии перехода риска. После того как риск пере
шел на покупателя, он обязан уплатить за това
ры, несмотря на последующую гибель или порчу 
товаров. Это положение является обратной сто
роной правила, изложенного в статье 20, соглас
но которому «продавец несет ответственность... 
за любое несоответствие, которое существует в 
момент перехода риска на покупателя». 

5. Обязанность покупателя уплатить цену при 
переходе риска, несмотря на гибель или порчу 
товара, ограничивается условием, что гибель или 
порча не были вызваны «действиями продавца». 
Считается, что гибель или порча вызваны дейст
виями продавца, если это произошло из-за де
фекта, который существовал в момент перехода 
риска, даже если этот дефект был скрытым. 

6. Подобным же образом покупатель может 
быть освобожден от уплаты цены, если гибель 
или порча имели место вопреки прямо выражен
ной гарантии, данной продавцом. 

Статья 65 
1) Если договор купли-продажи предусматри

вает перевозку товаров и от продавца не требу
ется их сдача в каком-либо определенном месте 
назначения, риск переходит на покупателя в мо
мент сдачи товаров первому перевозчику для пе
редачи их покупателю. 

2) Если в момент заключения договора товары 
уже находятся в процессе перевозки, риск пере
ходит на покупателя в момент сдачи товаров пер
вому перевозчику. Однако риск утраты товаров, 
находившихся во время продажи в процессе пе
ревозки, не переходит на покупателя, если в мо
мент заключения договора продавец знал или 
должен был знать о том, что товары были утра
чены или повреждены, если только он не сооб
щил об этом обстоятельстве покупателю. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статьи 19, пункт 2, 97, пункт 7, 99 
и 100. 

107 Например, «Инкотермс 1953», фоб, А4 и В2; сиф, А6 
и ВЗ; каф, А4 и В2 предусматривают, что риск остается 
на продавце до. тех пор, пока товары не пересекут борт 
корабля; с этого момента риск несет покупатель. 

Использование таких терминов в контракте без особой 
ссылки на «Инкотермс» или на какое-либо другое подоб
ное определение, а также без включения в договор особо
го положения, касающегося момента, когда переходит 
риск, может тем не менее оказаться достаточным для то
го, чтобы указать этот момент при условии, если суд или 
арбитраж установит наличие практики. См. пункт 6 ком
ментария к статье 8. 

к» Статья 5. 

Комментарий 
1. Статья 65 регулирует переход риска гибели 

в случаях, когда договор купли-продажи преду
сматривает перевозку товара или когда товар 
уже находится в процессе перевозки в момент 
продажи 109. 

Если договор предусматривает перевозку това
ра, пункт 1 
2. Если договор купли-продажи предусматри

вает перевозку товара и продавец не обязан пе
редать его в определенном месте назначения, риск 
гибели переходит в момент, когда товар сдается 
первому перевозчику. Договор купли-продажи 
предусматривает перевозку товара, если прода
вец должен или уполномочен отправить товар. 
Товар передается перевозчику в момент, когда он 
вступает в физическое владение этим товаром,. 
независимо от того, находится товар на борту 
судна, которое доставит его покупателю, или 
нет. 

3. Однако, если по договору «франко-строп 
судна» обязанность продавца состоит в том, что
бы передать товар покупателю в определенном 
месте, то есть в порту назначения, названном в 
договоре, риск гибели в таком договоре перехо
дит не по статье 65 (1), а по статье 66 (1). 

4. Если товар должен быть доставлен двумя 
или более перевозчиками, «риск переходит на по
купателя в момент сдачи товаров первому пере
возчику для передачи их покупателю». Поэтому^ 
если товар перевозится из пункта, расположенного 
вдали от моря, по железной дороге или на авто
мобиле к морскому порту, где он должен быть 
погружен на корабль, риск, связанный с ги
белью, переходит в момент сдачи товара желез
нодорожной или автотранспортной фирме. 

5. Важно отметить, что товары должны быть 
сданы перевозчику «для передачи покупателю». 
В некоторых случаях товары могут быть сданы 
для цели выполнения договора о продаже и тем 
не менее не сдаваться для передачи покупателю. 
Например, если продавец отгрузил 10 000 тонн 
пшеницы насыпью с целью выполнить свое обя
зательство поставить 5000 тонн каждому из двух 
отдельных покупателей, товары не рассматрива
ются как сданные «для передачи покупателю». 
Поэтому статья 65 (1) не будет применяться, и 
риск перейдет на покупателя в соответствии со 
статьей 66 (1), «когда товары были переданы в 
его распоряжение и приняты им», то есть после 
прибытия товаров в место назначения. Это меня
ет существующее в некоторых правовых систе
мах правило, согласно которому риск перейдет 
на обоих покупателей совместно во время от
грузки и любые возможные потери будут распре
деляться между ними пропорционально. 

Товар, находящийся в процессе перевозки, 
пункт 2 

Ю9 Статья 67 затрагивает применение статьи 65, если 
имело место существенное нарушение договора. 
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6. Если в момент заключения договора купли-
продажи товар находился в процессе перевозки, 
ретроактивно считается, что риск гибели пере
шел в момент, когда товар был передан первому 
перевозчику, как указано в пункте 1. Это пра
вило о том, что риск гибели переходит до заклю
чения договора, вытекает из чисто практических 
соображений. Как правило, трудно или даже не
возможно точно определить, в какой момент в 
действительности произошло повреждение, о ко
тором известно, что оно имело место во время 
перевозки товара. Гораздо проще считать, что 
риск гибели перешел в тот момент, когда было 
известно состояние товара. Кроме того, предъяв
лять иск к перевозчику и страховой компании, 
как правило, для покупателя, который физически 
владеет товаром во время обнаружения потерь 
или повреждений, более удобно. 

7. Это правило ретроактивного перехода риска 
гибели не применяется, «если в момент заключе
ния договора продавец знал или должен был 
знать о том, что товары были утрачены или пов
реждены, если только он не сообщил об этом 
обстоятельстве покупателю». 

Статья 66 
1) В случаях, не предусмотренных положения

ми статьи 65, риск переходит на покупателя с 
момента, когда товары были переданы в его рас
поряжение и приняты им. 

2) Если товары были переданы в распоряже
ние покупателя, но не были приняты им или бы
ли приняты им с просрочкой и это обстоятельст
во составляет нарушение договора, риск перехо
дит на покупателя, начиная с последнего момен
та, когда он мог принять товары, не совершая на
рушения договора. Если договор связан с куп
лей-продажей не идентифицированных к тому 
времени товаров, товары не считаются передан
ными в распоряжение покупателя до тех пор, 
пока они не были ясно идентифицированы как 
относящиеся к договору. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статьи 97 и 98. 
Комментарий 

Риск гибели в случаях, не предусмотренных 
статьей 65, пункт 1 
1. Статья 66 (1) регулирует риск гибели во 

всех случаях, когда статья 65 неприменима110. 
В таком случае «риск переходит на покупателя с 
того момента, когда товары были переданы в его 
распоряжение и приняты им». 

2. Для того чтобы риск перешел в соответст
вии со статьей 66 (1), покупатель должен при
нять товар. Считается, что товар принят, когда 
покупатель вступает в физическое владение им 
и товар находится в руках третьего лица, когда 

110 Статья 67 затрагивает применение статьи 66, если 
имело место существенное нарушение договора. 

имел место соответствующий акт, после которого 
третье лицо несет ответственность перед покупа
телем за товар. Такой акт включает передачу 
оборотного товарораспорядительного документа 
(например, оборотной складской расписки) или 
подтверждение третьим лицом того, что оно дер
жит товар в интересах покупателя. 

Если покупатель неправомерно не принял то
вар, пункт 2 
3. Поскольку статья 66 (1) переносит риск ги

бели на покупателя только в тех случаях, когда 
покупатель принял товар, статья 66 (2) нужна 
для урегулирования такой ситуации, когда товар 
предоставлен в распоряжение покупателя, но он 
неправомерно не принял его. Статья 66 (2) пре
дусматривает, что в подобном случае «риск пере
ходит на покупателя, начиная с последнего мо
мента, когда он мог принять товары, не совер
шая нарушения договора». 

4. Далее в статье 66 (2) говорится, что риск 
гибели товара, не определенного в договоре ко 
времени заключения договора, не переходит до 
тех пор, пока товар ясно не определяется в дого
воре и пока покупатель не извещается о таком 
определении. Смысл этого положения заключа
ется в том, чтобы обеспечить невозможность для 
продавца определить в договоре товар, кото
рый был поврежден, после того, как риск гибели 
должен был бы перейти в соответствии с усло
виями статьи 66 (1). Следует отметить, что ста
тья 66 (2) не применяется к договорам, предус
матривающим перевозку товара. О правиле в от
ношении таких договоров см. статью 16 (1) и 
комментарий к ней. 

Пример 66 А. Покупатель должен был принять 
100 ящиков с транзисторами на складе продавца 
в течение июля. 1 июля продавец обозначил на 
100 ящиках наименование покупателя и поместил 
их на участок склада, отведенный для товаров, 
готовых для передачи или отгрузки. 20 июля по
купатель принял 100 ящиков. Таким образом, 
риск гибели перешел на покупателя 20 июля в 
момент, когда он принял товары. 

Пример 66 В. В договоре, описанном в приме
ре 66 А, покупатель принял 100 ящиков только 
10 августа. Риск гибели перешел на него в мо
мент окончания рабочего дня 31 июля, то есть в 
последний момент, когда он мог принять товары, 
не совершая нарушения договора. 

Пример 66 С. Хотя продавец по договору, опи
санному в примере 66 А, должен был подготовить 
100 ящиков для приемки покупателем в любое 
время в течение июля, до 15 сентября ни один из 
ящиков не был обозначен наименованием поку
пателя или идентифицирован каким-либо иным 
образом. Покупатель принял товар 20 сентября, 
то есть в разумный срок после получения изве
щения о наличии товара. Риск гибели перешел 
на покупателя 20 сентября — в момент, когда по
купатель принял товары. Это произошло в ре
зультате того, что покупатель не совершил нару-
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шения договора, не приняв товары до 20 сентя
бря, а не в результате того, что указано в при
мере 66 В. 

Статья 67 

Если продавец совершил существенное нару
шение договора, положения статей 65 и 66 не 
влияют на имеющиеся у покупателя средства за
щиты в отношении такого нарушения. 

ПРЕЖНИЙ ЕДИНООБРАЗНЫЙ ЗАКОН 

ЮЛИС, статья 97, пункт 2. 
Комментарий 

1. Статья 67 предусматривает, что переход 
риска гибели, согласно статьям 65 или 66, не за
трагивает какие-либо средства защиты покупате
ля, которые могут возникать из существенного 
нарушения договора продавцом. 

2. Основное значение статьи 67 состоит в том, 
что покупатель может настаивать на замене то
варов в соответствии со статьями 27 или 28 или 
заявить о расторжении договора, согласно ста
тье 30 (1 а или Ь), даже несмотря на то что товар 
был утерян или поврежден после перехода риска 
гибели согласно статьям 65 или 66. В этом отно
шении статья 67 представляет собой исключение 
из статьи 52 (1), а также статей 65 и 66 в том 
смысле, что кроме трех особых случаев, изло
женных в статье 52 (2), «покупатель утрачивает 
право заявить о расторжении договора или по
требовать от продавца замены товаров, если он 
лишен возможности возвратить товары в сущест
венной мере в том состоянии, в котором он их 
получил». 

3. Статью 67 следует читать с учетом статей 23 
и 30 (2), так как в некоторых примерах покупа
тель будет терять право заявить о расторжении 
договора или требовать, чтобы продавец заменил 
товар, потому что он не принял мер в сроки, тре
буемые согласно этим статьям. 

Пример 67 А. Договор такой же, что и в приме
ре 66 А. Покупатель должен был принять 100 
ящиков с транзисторами на складе продавца в 
течение июля. 1 июля продавец обозначил на 100 
ящиках наименование покупателя и поместил их 
на участок склада, отведенный для товаров, го
товых для передачи или отгрузки. 20 июля поку
патель принял 100 ящиков и одновременно упла
тил цену. Таким образом, согласно статье 66 (1), 
риск гибели перешел на покупателя 20 июля. 

21 июля, до того как покупатель имел возмож
ность произвести осмотр, требуемый по статье 22, 
50 из этих ящиков были уничтожены в результа
те пожара. Когда покупатель произвел осмотр 
содержимого остальных 50 ящиков, обнаружи
лось, что транзисторы не соответствуют договору 
в такой степени, что данное несоответствие пред
ставляет собой существенное нарушение дого
вора. 

Несмотря на то что покупатель не может воз
вратить все 100 ящиков вследствие пожара, про

исшедшего после перехода риска гибели, поку
патель может расторгнуть договор и вернуть се
бе уплаченную цену. 

Пример 67 В. Обстоятельства те же, что и в 
примере 67 А, за исключением того, что поку
патель произвел осмотр остальных 50 ящиков с 
транзисторами лишь шесть месяцев спустя после 
их получения. В таком случае он, вероятно, не 
может расторгнуть договор, так как суд, веро
ятно, постановит на основании статьи 23 (1), что 
он не дал извещение о несоответствии «в разум
ный срок после того, как он . . . должен был 
[его] обнаружить», и на основании статьи 30 
(2Ь) он не заявил о расторжении договора «в 
разумный срок . . . после того, как он . . . дол
жен был узнать о таком нарушении». 

Пример 67 С. Выполняя частично свои обяза
тельства по договору в примере 67 А, 1 июля про
давец идентифицировал как относящиеся к дан
ному договору 50 ящиков с транзисторами, а не 
100 ящиков, как это требовалось по договору. 

5 августа, до того как покупатель принял товар, 
эти 50 ящиков были уничтожены при пожаре на 
складе продавца. Несмотря на то что риск гибе
ли в отношении этих 50 ящиков перешел на по
купателя в момент окончания рабочего дня 
31 июля111, если идентификация как относящих
ся к договору только 50 ящиков вместо 100 ящи
ков представляла собой существенное нарушение 
договора, покупатель все же может заявить о 
расторжении договора на основании статьи 67. 
Однако он должен сделать это «в разумный срок 
. . . после того, как он узнал или должен был 
узнать» о данной нехватке, так как в противном 
случае он утратит право заявить о расторжении 
договора на основании статьи 30 (2Ь). 

Пример 67 й. Хотя продавец в договоре, опи
санном в примере 67 А, должен был подготовить 
100 ящиков для приемки покупателем в любое 
время в течение июля, до 15 сентября ни один 
из ящиков не был обозначен наименованием по
купателя или идентифицирован каким-либо иным 
образом. Покупатель принял товар 20 сентября. 
Как указывалось в примере 66 С, риск гибели 
перешел на покупателя 20 сентября, то есть в то 
время, когда покупатель принял товар. 

23 сентября товар был поврежден не по вине 
покупателя. Если задержка в предоставлении то
вара продавцом в распоряжение покупателя рав
носильна существенному нарушению договора, 
то, согласно статье 67, ущерб, причиненный това
ру после перехода риска гибели, не препятствует 
тому, чтобы покупатель заявил о расторжении 
договора. Однако в соответствии со статьей 30 
(2 а) существует вероятность, что суд решит, что, 
поскольку покупатель принял товар, увезя его 
со склада продавца, он утратил право заявить о 
расторжении договора вследствие того, «что он 
не сделал этого в разумный срок... после того, 
как он [узнал] о том, что поставка осущест
влена». 

111 См. пример 66 В. 
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Пример 67 Е. Договор аналогичен договору в 17 сентября — было сообщено покупателю. Если 
примере 67 А, за исключением того, что продавец задержка в доставке представляла собой сущест-
должен был отправить товар на условиях фоб в венное нарушение договора, то эти факты позво-
течение июля. Товар был отгружен с опозданием, ляют покупателю расторгнуть договор, если он 
15 сентября. Согласно статье 65 (1), риск гибе- сделает это «в разумный срок... после того, 
ли перешел 15 сентября. как он узнал о том, что поставка осуществле-

17 сентября товар был поврежден при пере- на»»2 причем при данных обстоятельствах этот 
возке. 19 сентября об обоих фактах - об отгруз- срок, без сомнения, будет очень коротким. 
ке товара 15 сентября и о повреждении его "2 Статья 30 (2 а). 

4. Перечень соответствующих документов, не воспроизведенных 
в настоящем томе 

Наименование или описание документа Обозначение документа 

Записка Генерального секретаря: проект 
комментария к проекту конвенции о меж
дународной купле-продаже товаров . . А/СМ.9/Ж}.2/\\Ф.22 

Предварительная повестка дня и аннотации А/СМ.9/Ш0.2/ШР.24 
Замечания и предложения наблюдателя 

Норвегии по проекту конвенции о меж
дународной купле-продаже товаров, ут
вержденному или отложенному для даль
нейшего рассмотрения Рабочей группой 
на ее первых шести сессиях А/СМ.9/\У0.2Д\Ф.25 

Доклад Редакционной группы: 
Часть I. Основные положения. 
Глава I. Сфера применения А/СЫ.9/Ж3.2/УП/СКР.1 

и МАЛ— 8 
Проект доклада Рабочей группы, Женева, 

5—16 января 1976 года А/СЫ.9/Ш0.2/УП/СКР.2 
и АоМ.1 и 2. 
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1. Доклад Рабочей группы по международным оборотным документам 

о работе ее четвертой сессии (Нью-Йорк, 2—12 февраля 1976 года) 
(А/С1М.9/117) 
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В. Утраченные векселя (статьи 80—86) 31—58 
С. Сфера применения; форма (статьи 1—3) 59—79 
Г>. Толкование (статьи 4—11) 80—116 
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3. Заполнение незаполненного векселя 112—116 

БУДУЩАЯ РАБОТА " 117—118 

ВВЕДЕНИЕ 

1. В соответствии с решениями Комиссии Ор
ганизации Объединенных Наций по праву меж
дународной торговли (ЮНСИТРАЛ) Генераль
ный секретарь подготовил «Проект единообраз
ного закона о международных переводных и 
международных простых векселях и коммента
рий» (А/СЫ.9/^0.1У/ШР.2) ». На своей пятой сес
сии (1972 год) Комиссия учредила Рабочую груп
пу по международным оборотным документам. 
Комиссия попросила, чтобы вышеупомянутый 
проект единообразного закона был представлен 
Рабочей группе, и поручила Рабочей группе под
готовить окончательный проект2. 

2. Рабочая группа провела свою первую сес
сию в Женеве в январе 1973 года. На этой сес
сии Рабочая группа рассмотрела статьи проекта 
единообразного закона, касающиеся передачи и 
переуступки (статьи 12—22), прав и обязанно-

1 Доклад Комиссии Организации Объединенных Наций 
по праву международной торговли о работе ее четвертой 
сессии, Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, два
дцать шестая сессия, Дополнение № 17 (А/8417), 
ЮНСИТРАЛ, доклад о четвертой сессии (1971 год), пункт 
35 (Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том II: 1971 год, часть пер
вая, II, А). Краткая справка об истории этого вопроса до 
четвертой сессии Комиссии дана в документе А/СЫ.9/53, 
пункты 1—7; доклад Комиссии Организации Объединен
ных Наций по праву международной торговли о работе 
ее пятой сессии, Официальные отчеты Генеральной Ас
самблеи, двадцать седьмая сессия, Дополнение № 17 
(А/8717), ЮНСИТРАЛ, доклад о пятой сессии (1972 год), 
пункт 61 (2 с) (Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том III: 1972 
год, часть первая, II, А). 

2 ЮНСИТРАЛ, доклад о пятой сессии (1972 год), пункт 
61 (1 а). 

стей сторон, подписавших документ (статьи 27— 
40), и определения прав «держателя» и «поль
зующегося правом на защиту держателя» (ста
тьи 5, 6 и 23—26) 3. 

3. Вторая сессия Рабочей группы состоялась в 
Нью-Йорке в январе 1974 года. На этой сессии 
Рабочая группа продолжила рассмотрение ста
тей проекта единообразного закона, касающихся 
прав и обязанностей сторон, подписавших доку
мент (статьи 41—45), и рассмотрела статьи, ка
сающиеся предъявления, отказа в акцепте или 
платеже и регресса, включая юридические по
следствия протеста и уведомления об отказе в 
акцепте или платеже (статьи 46—62) 4. 

4. Третья сессия была проведена в Женеве в ян
варе 1975 года. На этой сессии Рабочая группа 
продолжила рассмотрение статей, касающихся 
уведомления об отказе в акцепте или платеже 
(статьи 63—66). Группа также рассмотрела по
ложения, касающиеся суммы, причитающейся 
держателю и стороне, ответственной во вторую 
очередь, которая акцептует и оплачивает доку
мент (статьи 67 и 68), и положения, касающиеся 
обстоятельств, в которых сторона освобождается 
от ответственности (статьи 69—78) 5. 

3 Доклад Рабочей группы по международным оборот
ным документам о работе ее первой сессии (Женева, 8— 
19 января 1973 года), А/СМ.9/77 (Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том IV: 1973 год, часть вторая, II, 1). 

4 Доклад Рабочей группы по международным оборотным 
документам о работе ее второй сессии (Нью-Йорк, 7— 
18 января 1974 года), А/СЫ.9/86 (Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том V: 1974 год, часть вторая, II, 1). 

5 Доклад Рабочей группы по международным оборотным 
документам о работе ее третьей сессии (Женева, 6—17 ян
варя 1975 года), А/СЫ.9/99 (Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том VI: 1975 год, часть вторая, II, 1). 
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5. Рабочая группа провела свою четвертую сес
сию в Центральных учреждениях Организации 
Объединенных Наций в Нью-Йорке со 2 по 
12 февраля 1976 года. Рабочая группа состоит 
из следующих восьми членов Комиссии: Египет, 
Индия, Мексика, Нигерия, Соединенное Королев
ство Великобритании и Северной Ирландии, Сое
диненные Штаты Америки, Союз Советских Со
циалистических Республик и Франция. За исклю
чением Египта, все члены Рабочей группы были 
представлены. На сессии также присутствовали 
наблюдатели от следующих членов Комиссии: 
Австрии, Аргентины, Болгарии, Венгрии, Кении, 
Федеративной Республики Германии и Филип
пин, а также наблюдатели от Международного 
валютного фонда, Гаагской конференции по меж
дународному частному праву, Международной 
торговой палаты и Европейской банковской фе
дерации. 

6. Рабочая группа избрала следующих долж
ностных лиц: 

Председатель г-н Рене Робло (Франция) 
Докладчик . . г-н Роберто Мантилья-Молина (Мексика) 

7. На рассмотрении Рабочей группы находи
лись следующие документы: предварительная по
вестка дня (А/СЫ.Э/ШОЛУЛУР.б); проект едино
образного закона о международных переводных 
векселях и международных простых векселях и 
комментарий (А/СЫ.9/Ш<3.1У/\\Ф.2) 6; проект 
текста статьи 79 единообразного закона (А/СЫ.9/ 
ЖЫУ/СРР.Э); доклад Рабочей группы о работе 
ее первой сессии (А/СЫ.9/77) 7; доклад Рабочей 
группы о работе ее второй сессии (А/СЫ.9/86) 8; 
доклад Рабочей группы о работе ее третьей сес
сии (А/СЫ.9/99) 9. 

ПРЕНИЯ И ЗАКЛЮЧЕНИЯ 

8. Как это имело место на предыдущих сессиях, 
Рабочая группа решила сосредоточить свою ра
боту на существе проекта единообразного закона 
и просить Секретариат подготовить пересмотрен
ный вариант проекта тех статей, в отношении ко
торых проведенное Группой обсуждение выявило 
желательность изменений, касающихся существа 
или стиля. 

9. В ходе этой сессии Рабочая группа рассмот
рела статьи 79—86 и статьи 1—11 проекта едино
образного закона. Тем самым Группа завершила 
первое чтение проекта единообразного закона. 
Резюме прений Группы и ее выводы изложены в 
пунктах 11—116 настоящего доклада. 

10. При закрытии сессии Рабочая группа выра
зила признательность представителям междуна-

6 Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том IV: 1973 год, часть вто
рая, II, 2. 

7 Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том IV: 1973 год, часть вто
рая, II, 1. 

8 Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том V: 1974 год, часть вто
рая, II, 1. 

9 Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть вто
рая, II, 1. 

родных банковских и торговых организаций, яв
ляющихся членами Исследовательской группы 
ЮНСИТРАЛ по международным платежам, за 
помощь, которую они оказали Группе и Секрета
риату. Группа выразила надежду, что члены Ис
следовательской группы будут продолжать ока
зывать услуги и делиться опытом на последую
щих этапах разработки данного проекта. 

А. Исковая давность 
Статья 79 

«1) Право на предъявление иска по векселю 
не может быть осуществлено 

а) в отношении акцептанта, векселедателя 
или его поручителя по истечении четырех лет; 

Ь) в отношении индоссанта, трассанта или 
его поручителя по истечении двух месяцев. 
Оба эти периода времени далее именуются 
«сроком исковой давности». 

2) Течение срока исковой давности начинает
ся с момента возникновения этого права. 

3) с) Иск держателя против акцептанта, век
селедателя, индоссанта или его поручителя воз
никает с момента подачи протеста. В тех слу
чаях, когда протест необязателен, такой иск 
возникает с момента отказа в случае отказа в 
акцепте и с момента наступления срока в слу
чае отказа в платеже, за исключением того, 
что в случае, указанном в статье 61 2 Ъ, иск 
возникает по истечении 30 дней после срока 
платежа или в случае векселя, подлежащего 
оплате по предъявлении, по истечении 30 дней 
после крайнего срока представления к уп
лате; 

Ъ) иск индоссанта, трассанта или их поручи
теля против акцептанта или его поручителя 
возникает с момента принятия векселя и упла
ты по нему; 

с) иск индоссанта или его поручителя против 
индоссанта, трассанта или их поручителя воз
никает с момента принятия векселя и уплаты 
по нему. 

4) В тех случаях, когда сторона, получившая 
право предъявить иск, до истечения срока дав
ности совершает любые действия, которые в 
соответствии с законодательством страны, в ко
торой сторона, несущая ответственность, обыч
но проживает или имеет предприятие, имеют 
следствием приостановление или возобновле
ние срока исковой давности, срок исковой дав
ности приостанавливается или возобновляется, 
в зависимости от обстоятельств. 

5) В тех случаях, когда сторона, которой 
предъявлен иск, до истечения срока исковой 
давности совершает любые действия, которые 
в соответствии с законодательством страны, в 
которой эта сторона обычно проживает или 
имеет предприятие, имеют следствием призна
ние ответственности этой стороны по векселю, 
срок исковой давности возобновляется. 
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6) В любом случае направление до истече
ния срока исковой давности письменного уве
домления, подписанного и датированного сто
роной, получившей право предъявить иск дру
гой стороне, уведомляющего, 

с) что оно направляется в соответствии со 
статьей 79, и 

Ь) что по нему требуется уплата, 
имеет следствием прекращение течения срока 
исковой давности в пользу стороны, которой 
предъявлен иск, с момента отправки этого уве
домления. 

7) В тех случаях, когда в результате обстоя
тельств, которые не зависят от стороны, полу
чившей право предъявить иск, и которых она 
не могла ни избежать, ни предупредить, эта 
сторона была лишена возможности прекратить 
или возобновить срок исковой давности, срок 
исковой давности: 

а) в случае приобретения права на предъяв
ление иска акцептанту и его поручителям про
длевается, с тем чтобы не закончиться до ис
течения шести месяцев с момента прекращения 
соответствующих обстоятельств, или 

Ь) в случае приобретения права на предъяв
ление иска индоссанту, трассанту или их пору
чителю возобновляется. 

8) Прекращение возобновления срока иско
вой давности применяется лишь к стороне, в 
отношении которой срок исковой давности был 
прерван». 

11. В этой статье вводятся специальные нормы 
в отношении срока, в пределах которого может 
быть возбужден иск по векселю. В соответствии 
со статьей 79 возбуждение исков против стороны, 
несущей главную ответственность (акцептант 
или векселедатель), ограничено во времени 
четырьмя годами и против сторон, ответственных 
во вторую очередь (индоссанты, поручители и 
трассант),— двумя месяцами. Течение срока ис
ковой давности начинается с момента возникно
вения такого права. В пункте 3 содержатся поло
жения в отношении того, когда возникает право 
на иск в отношении ответственной стороны. 
В пунктах 4—6 содержатся правила о приоста
новлении и возобновлении течения срока исковой 
давности. В пункте 7 рассматривается особый 
случай непреодолимой силы. 

12. Рабочая группа рассмотрела три возмож
ных подхода в отношении срока исковой давно
сти для вобуждения исков по векселю: 

а) не включать в единообразный закон специ
альных положений в отношении международного 
оборотного документа и оставить этот вопрос для 
регулирования в соответствии с национальным 
законом; 

Ь) включить в единообразный закон подроб
ные положения в соответствии с направлениями 
предлагаемой статьи 79; 

с) предусмотреть в единообразном законе толь
ко срок или сроки, в течение которых может 
быть предъявлен иск, и время начала течения 
срока исковой давности аналогично статьям 70 
и 71 Женевского единообразного закона о пере
водных и простых векселях. 

13. Рабочая группа придерживается мнения, 
что в интересах единообразия в единообразный 
закон следует включить специальные положения, 
касающиеся срока, в течение которого может 
быть предъявлен иск, и времени начала течения 
такого срока. Группа согласилась с тем, что бы
ло бы нереально принимать специальные прави
ла, регулирующие такие вопросы, как приоста
новление и перерыв срока давности. 

Иск держателя против акцептанта, трассанта и 
их поручителя 

а) Продолжительность срока исковой давности 

14. Имелось общее мнение о том, что предла
гаемый в статье 79 срок продолжительностью че
тыре года приемлем. 

15. Один представитель высказался за срок 
продолжительностью три года и зарезервировал 
свою позицию. 

Ь) Время начала течения срока 
16. Рабочая группа согласилась с тем, что в от

ношении векселя, подлежащего оплате в опреде
ленное время, течение срока должно начинаться 
в момент наступления срока платежа. 

17. В отношении векселя, подлежащего оплате 
по требованию, Рабочая группа рассмотрела не
сколько возможных вариантов: 

\) дата выдачи документа; 
И) день, следующий за днем совершения век

селя; 
ш) дата акцепта векселя; 
IV) первый день, когда держатель может по

требовать платежа в соответствии с усло
виями векселя; и 

V) дата, когда вексель был представлен к оп
лате. 

18. Группа не смогла прийти к единому мне
нию относительно времени начала течения срока 
исковой давности в отношении исков, связанных 
с векселем, платеж по которому осуществляется 
по предъявлению. Согласно одной точке зрения, 
основание для возбуждения иска против акцеп
танта векселя или векселедателя должно возни
кать в момент, когда вексель, подписанный акцеп
тантом или векселедателем, выдается ремитенту. 
В соответствии с другой точкой зрения основание 
для возбуждения иска против акцептанта или 
векселедателя возникает в момент, когда предъ-т 
является требование об уплате по векселю и име
ет место отказ в платеже. В соответствии с еще 
одной точкой зрения основание для возбуждения 
иска возникает в день совершения векселя, од-
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нако срок исковой давности не должен включать 
день начала срока исковой давности; поэтому в 
проекте единообразного закона должно содер
жаться общее положение, аналогичное статье 73 
Женевского единообразного закона о переводных 
и простых векселях. 

19. По мнению большинства, должны быть 
идентичные правила и идентичный результат в 
отношении векселя, оплачиваемого в определен
ное время, и векселя, оплачиваемого по предъ
явлению, а датой начала течения срока ис
ковой давности должна быть дата наступления 
срока платежа. Датой наступления срока 
платежа по векселю, уплачиваемому по первому 
предъявлению, должна быть дата представления 
векселя к оплате. 

20. Рабочая группа согласилась с тем, что если 
в течение одногодичного срока простой вексель, 
подлежащий оплате по предъявлению, или ак
цептованный переводной вексель, подлежащий 
оплате по предъявлению, установленному в ста
тье 53 е, не представлен к оплате, то датой, от 
которой должно начинаться исчисление четырех 
лет, является день, когда истек годовой срок, в 
течение которого должно быть осуществлено 
представление к платежу. 
Иск держателя против индоссанта и трассанта 

а) Продолжительность срока исковой давности 
21. Рабочая группа сочла, что срок исковой 

давности в отношении иска держателя против 
предыдущих сторон, владевших документом, дол
жен быть таким же, как и срок исковой давности 
в отношении иска держателя против акцептанта, 
то есть четыре года. 

Ь) Время начала течения срока исковой дав
ности 

22. Было достигнуто общее согласие о том, что 
в отношении иска держателя против сторон, не
сущих ответственность во вторую очередь, период 
продолжительностью в четыре года должен ис
числяться в отношении всех этих сторон с даты, 
когда эта сторона впервые стала ответственной 
по данному документу. Понимается, что в случае 
отказа в акцепте векселя или неплатежа по нему 
этой датой является день, когда данный доку
мент был надлежащим образом опротестован. 
В тех случаях, когда протест необязателен, датой 
считается день, когда имел место отказ от акцеп
та или по векселю. 

Иск стороны, несущей ответственность во вторую 
очередь 

а) Продолжительность срока исковой давно
сти 

23. Рабочая группа согласилась с тем, что срок 
исковой давности в отношении иска индоссанта 
против индоссанта или трассанта должен быть 
четыре года. Однако Группа сочла, что в отно
шении иска индоссанта или векселедателя пере
водного векселя против акцептанта или индос

санта простого векселя против векселедателя иск 
может быть возбужден в течение одного года, на
чиная со дня, когда индоссант или векселеда
тель представил и оплатил переводной или про
стой вексель, или начиная с того дня, когда про
тив них самих был возбужден иск. Такая норма 
предупредит несправедливость по отношению к 
стороне, несущей ответственность во вторую оче
редь в тех редких случаях, когда против нее бу
дет возбужден иск в конце четырехгодичного пе
риода. 

Ь) Время начала течения срока исковой давно
сти 

24. Рабочая группа сочла, что четырехлетний 
срок должен исчисляться таким же образом, как 
и срок в отношении иска держателя против сто
рон, несущих ответственность во вторую очередь. 
Датой начала дополнительного годичного срока 
должна считаться дата, указанная выше, в пунк
те 23. 

Общее положение о времени начала истечения 
срока исковой давности 

25. Рабочая группа просила Секретариат рас
смотреть при разработке статьи 79 в свете своих 
выводов вопрос о том, будет ли практически воз
можно заменить подробные нормы в отношении 
времени, с которого должен исчисляться срок ис
ковой давности, общей нормой, в соответствии с 
которой срок исковой давности будет исчислять
ся с даты, когда сторона стала нести основную-
ответственность за платеж по документу. 

Приостановление и перерыв срока исковой дав
ности 

26. Рабочая группа признала, что в некоторых 
правовых системах срок исковой давности может 
быть приостановлен или прерван действием кре
дитора или должника. Группа рассматривала 
два вопроса: 

а) следует ли в единообразном законе предус
матривать специальные положения в отношении 
причин и последствий приостановления и переры
ва исков по международному векселю и обстоя
тельств непреодолимой силы; и 

Ъ) если на вопрос а будет дан отрицательный 
ответ и данный вопрос, следовательно, будет ос
тавлен на усмотрение национального права, то 
должен ли единообразный закон содержать спе
циальное положение в этой связи. 

27. В отношении вопроса а Рабочая группа 
придерживалась мнения, что вопрос, касающий
ся причин и последствий приостановления и пере
рыва, представляет собой сложные проблемы, ко
торые не могут быть надлежащим образом рас
смотрены в рамках единообразного закона о 
международных переводных векселях и между
народных простых векселях, и должен быть ос
тавлен на усмотрение национального права. 

28. В отношении вопроса Ь Рабочая группа сог
ласилась, что прямая ссылка на национальный 
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закон будет необходима ввиду того факта, что в 
соответствии с некоторыми правовыми системами 
отсутствие такой ссылки приведет к непризнанию 
последствий приостановления или перерыва. 

29. Рабочая группа просила Секретариат раз
работать положение в соответствии со статьей 17 
приложения II Женевской конвенции о перевод
ных и простых векселях, в соответствии с кото
рой правом каждой высокой договаривающейся 
стороны определяются основания перерыва или 
приостановления течения срока исковой давности 
в случае исков по переводным векселям, возбуж
денных в их судах. Группа сочла, что это поло
жение должно быть расширено, с тем чтобы оно 
включало также другие вопросы, которые могут 
возникнуть в связи со сроком исковой давности, 
такие как вопрос о том, действует ли перерыв или 
приостановление срока исковой давности в отно
шении всех сторон, несущих ответственность, или 
только в отношении стороны, в отношении кото
рой приостанавливается срок. 

Срок исковой давности по искам, возникающим 
не в связи с документом 

30. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, 
должны ли подпадать под конкретный срок ис
ковой давности иски, возникающие не по вексе
лю, но связанные с ним. Такие иски могут отно
ситься либо к сделке, лежащей в основе выдачи 
такого векселя, либо к сделкам, которые специ
ально предусмотрены в единообразном законе (то 
есть в статьях 22, 42 и 66). Группа сочла, что ре
гулирование срока исковой давности в отноше
нии этих исков должно быть оставлено на усмот
рение национального законодательства. 

В. Утраченные векселя 
31. Согласно единообразному закону, права на 

вексель принадлежат держателю. Статья 5 (6) 
гласит, что «держатель» — это ремитент или ин
доссатор векселя, владеющий этим векселем. От
сюда возникает вопрос, каковы права, если они 
вообще есть, держателя, который утратил век
сель. В статьях 80—85 излагаются конкретные 
положения, касающиеся прав и обязанностей 
«держателя», утратившего вексель (в дальней
шем ссылка делается на «бывшего держателя»), 
и стороны, оплачивающей утраченный вексель. 

32. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, 
должны ли в единообразном законе выдвигаться 
положения, касающиеся утраты векселя. Отме
чалось, что этот вопрос имел практическое зна
чение и входил в сферу действия закона об обо
ротных документах. Более того, законы различ
ных стран, в которых предусматривалось реше
ние в случае утраты векселей, значительно отли
чались друг от друга, и, таким образом, было бы 
целесообразно выработать единообразный под
ход. Также отмечалось, что законы некоторых 
стран предусматривали аннулирование векселя, 
который был утрачен, или в результате кражи 
или уничтожения векселя, или по какой-либо 
иной причине. Группа считала, что аннулирова

ние не может быть приемлемым для между
народных оборотных документов, поскольку ан
нулирование имело место в результате судебного 
решения, которое может быть неизвестным в дру
гих странах, помимо той страны, в которой оно 
принималось. В силу этого Группа согласилась, 
что в единообразном законе должны предусмат
риваться положения, соответствующие статьям 
80—85 проекта единообразного закона, который 
она рассматривает. 

Статья 80 

«1) Если вексель утрачен {в результате унич
тожения, неправомерного задержания или по 
какой-либо иной причине], то при соблюдении 
положений пунктов 2 и 3 настоящей статьи ли
цо, утратившее вексель, имеет такое же право 
на получение платежа, какое оно имело бы, об
ладая этим векселем. 

2) о) Лицо, требующее платежа по утрачен
ному векселю, должно в письменном виде над
лежащим образом довести до сведения сторо
ны, от которой оно требует уплаты, 

1) тот факт, что при наличии векселя оно 
имело право на получение платежа; 

И) обстоятельства, препятствующие пред
ставлению векселя к оплате; 

Ш) содержание утраченного векселя. 
Ь) Сторона, которой предъявляется требова

ние об оплате утраченного векселя, может по
требовать от лица, предъявляющего это требо
вание, внести обеспечение для возмещения лю
бого ущерба, который она может понести в ре
зультате последующей оплаты утраченного век
селя. 

с) Характер и условия обеспечения устанав
ливаются по соглашению между лицом, требу
ющим платежа, и стороной, которой предъяв
ляется это требование. При отсутствии такого 
соглашения характер и условия обеспечения 
определяются судом. 

а") Если обеспечение не может быть пред
ставлено, суд может предложить стороне, ко
торой предъявляется требование об уплате, пе
редать на хранение суду или другому компе
тентному государственному учреждению сумму 
утраченного векселя, а также всех процентов 
и расходов, которые могут быть потребованы в 
соответствии со статьями 67 и 68. Такой депо
зит будет рассматриваться в качестве платежа 
лицу, требующему уплаты по векселю». 
33. Ниже излагается основной смысл статьи 80: 
а) утрата векселя не должна лишать бывшего 

владельца прав, которыми он располагал бы, ес
ли бы оставался владельцем векселя, и 

Ъ) сторона, ответственная по утраченному век
селю, не должна нести риск двойной оплаты век
селя, то есть оплаты бывшему держателю и дер
жателю, обладающему этим векселем. 

Основное содержание пункта а, изложенного 
выше, сводится к тому, что бывший держатель. 
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имеет такое же право на получение платежа, ка
кое он имел бы, обладая этим векселем (сравни 
с пунктом 1). Основное содержание пункта Ь, 
изложенного выше, сводится к тому, что сторона, 
которой предъявляется требование об оплате ут
раченного векселя, может потребовать от бывше
го держателя внести обеспечение для возмещения 
любого ущерба, который она может понести в 
результате повторной оплаты векселя лицу, об
ладающему этим векселем. 

Пункт 1 
34. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, 

следует ли оставить всего лишь одно слово «ут
рачен» или его следует объяснить словами «в ре
зультате уничтожения, неправомерного задержа
ния или по какой-либо иной причине», которые 
заключены в квадратные скобки. Группа счита
ла, что в пункте 1 должно быть развернуто зна
чение слова «утрачен» в направлении, указанном 
в настоящем тексте. Группа просила Секретариат 
рассмотреть вопрос о том, не целесообразнее ли 
было бы дать определение термину «утрата» в 
отдельном пункте. 

35. Были высказаны сомнения относительно 
того, в достаточной ли мере фраза «имеет такое 
же право на получение платежа, какое оно име
ло бы, обладая этим векселем» передает смысл 
того, что утрата векселя не должна рассматри
ваться стороной, имеющей обязательство, в каче
стве защиты. Рабочая группа просила Секретари
ат изучить возможность изменения формулировки 
данного пункта, чтобы передать этот смысл. 

Пункт 2а 
36. Рабочая группа отметила, что пункт 2 а 

вносит субъективный критерий в том смысле, что 
бывшему держателю необходимо «надлежащим 
образом довести до сведения стороны, от которой 
оно требует оплаты», определенные факты. Груп
па пришла к заключению, что вопрос о том, над
лежащим ли образом были доведены до сведения 
определенные факты в целях статьи 80, должен 
решаться на объективных основаниях. Она про
сила Секретариат соответствующим образом из
менить данный пункт. 

Пункт 2 а (7) 
37. Рабочая группа согласилась изменить фор

мулировку подпункта а (1) следующим образом: 
«тот факт, что, если бы лицо обладало этим век
селем, оно имело бы право на получение пла
тежа». 

Пункт 2 а (и) 
38. Рабочая группа согласилась с данным по

ложением. 

Пункт 2 а (Ш) 
39. Рабочая группа просила Секретариат пере

смотреть это положение и установить, какие эле
менты были существенными в целях фразы «в 
письменном виде», содержащейся в пункте 2 с. 

Пункт 2 Ь 

40. Рабочая группа согласилась с этим поло
жением. Однако она предложила заменить слово 
«потребовать» на слово «просить». 

Пункт 2 с 
41. Рабочая группа согласилась с данным по

ложением. Однако Группа считала, что суд дол
жен иметь большую самостоятельность и должен 
свободно решать, необходимо ли обеспечение в 
конкретном случае, а также его продолжитель
ность и условия. 

Пункт 2 й 
42. Рабочая группа согласилась с новым содер

жанием данного пункта при условии, что текст 
будет изменен таким образом, чтобы позволить 
суду на свое усмотрение устанавливать срок хра
нения данной суммы. 

Статья 81 

«1) Сторона, которая оплатила утраченный 
вексель и которой впоследствии этот вексель 
представляется к оплате другим лицом, уве
домляет об этом представлении лицо, которому 
она оплатила утраченный вексель. 

2) Такое уведомление производится в день 
представления векселя к оплате или в течение 
одного или двух последующих рабочих дней, и 
в нем должно быть указано имя лица, предста
вившего вексель к оплате, и время и место это
го представления. 

3) неуведомление возлагает на сторону, оп
латившую утраченный вексель, ответственность 
за любой ущерб, который может из-за этого 
понести лицо, которому она оплатила утрачен
ный вексель (при условии, что общая сумма 
возмещения за этот ущерб не должна превы
шать сумму векселя)». 

43. Данная статья возлагает на сторону, кото
рая оплатила вексель бывшему держателю, обя
зательство уведомлять его о последующем пред
ставлении векселя к оплате. Если эта сторона не 
уведомляет лицо, то она несет ответственность 
за любой ущерб. Цель этого положения — охра
нять права, которые может иметь бывший держа
тель на этот вексель, и позволить ему потребо
вать от держателя вексель. Если бывший держа
тель требует вексель, то сторона, оплатившая ут
раченный вексель, может выдвинуть в качестве 
защиты против требования держателя векселя 
об оплате право бывшего держателя на вексель 
[сравни со статьей 24 (3)]. 

44. Рабочая группа в основном согласилась с 
этим положением. Однако Группа считала, что 
статья 81 должна быть дополнена положением, 
аналогичным статье 65 в отношении обстоя
тельств, в которых задержка уведомления допу
скается или когда это уведомление необяза
тельно. 
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Статья 82 
«1) Сторона, оплатившая утраченный век

сель и, следовательно, освободившаяся от от
ветственности по этому векселю, имеет право 

а) в случае внесения залога возместить свои 
убытки; или 

Ь) в случае передачи суммы векселя на хра
нение суду или другому компетентному госу
дарственному учреждению потребовать возвра
щения депонированной суммы. 

2) Если сумма векселя передана на хране
ние суду или другому компетентному государ
ственному учреждению и в течение времени, 
указанного в статье 79, не затребована обратно 
в соответствии с пунктом 1 Ь настоящей статьи, 
лицо, в пользу которого была депонирована 
эта сумма, может обратиться к суду, вынесше
му постановление о ее депонировании, с прось
бой выплатить ему депонированную сумму. 
Суд удовлетворяет эту просьбу на таких усло
виях, которые он сочтет необходимыми». 

45. В пункте 1 этой статьи затрагивается пра
во стороны, оплатившей вексель бывшему держа
телю, возместить свои убытки за счет обеспече
ния, если после этой оплаты утраченный вексель 
вновь представляется держателем для оплаты и 
оплачивается. Пункт 2 затрагивает положение, 
при котором сторона, оплачивающая вексель сог
ласно статье 80, передала сумму векселя на хра
нение суду или другому компетентному государ
ственному учреждению (сравни со статьей 80 2 й) 
и эта сумма не была затребована обратно в те
чение времени, указанного в статье 79. В этом 
случае бывший держатель может просить суд о 
возвращении депонированной суммы. 

Пункт 1 
46. Рабочая группа согласилась с основным со

держанием статьи 82. Однако она отметила, что 
в настоящей редакции недостаточно ясно указы
вается, что: 

а) слова «сторона, оплатившая утраченный 
вексель» относятся к стороне, оплатившей утра
ченный вексель, согласно положениям статьи 80, 
и 

Ь) слова «и, следовательно, освободившаяся от 
ответственности» затрагивают не только случаи 
повторной выплаты стороной, которая оплатила 
вексель бывшему держателю, но и другие случаи, 
при которых права этой стороны нарушены, то 
есть эта сторона уже не может пользоваться пра
вом регресса против прежних сторон. Например: 
индоссант оплачивает вексель бывшему держате
лю и получает залог. Вексель впоследствии пред
ставляется векселедателю переводного векселя 
и оплачивается им. Индоссант согласно статье 82 
должен иметь возможность возместить свои 
убытки, поскольку он не может пользоваться пра
вом регресса против векселедателя. Группа про
сила Секретариат соответственно изменить фор
мулировку пункта 1. 

Пункт 2 
47. Рабочая группа считала, что пункт 2 дол

жен быть изменен, с тем чтобы разъяснить, что 
суд, действуя согласно статье 80 2 й, не обязан 
указывать получателя депонированной суммы. 
Более того, пункт 2 должен быть расширен, с тем 
чтобы включить случаи внесения залога. 

48. Рабочая группа запросила Секретариат 
рассмотреть желательность расширения статьи 80 
2 й, предоставляя суду большую самостоятель
ность; это может привести к тому, что пункт 2 
статьи 82 окажется излишним. 

Статья 83 
«Лицо, требующее оплаты утраченного век

селя, надлежащим образом совершает протест 
в неплатеже, используя копию утраченного век
селя или письменный акт, в котором указаны 
элементы утраченного векселя, отвечающие 
требованиям статьи 1 (2) или 1 (3)». 
49. Тот факт, что вексель утрачен, не освобож

дает бывшего держателя от обязательства опро
тестовать вексель в случае отказа в его акцепте 
или в оплате. В статье 83 содержится правило в 
отношении того, как. осуществлять протест в та
ком случае. 

50. Был поднят вопрос о том, должен ли факт 
утраты векселя освобождать бывшего держателя 
от представления протеста. Рабочая группа при
шла к выводу о том, что если в соответствии с 
единообразным законом необходимо, как это име
ет место в настоящее время, заявлять протест в 
целях создания ответственности сторон, несущих 
ответственность во вторую очередь, то протест 
также должен быть необходим в случае отказа в 
акцепте или в оплате утраченного векселя. 

51. Было отмечено, что в соответствии со ста
тьей 83 протест будет совершен надлежащим об
разом путем использования копии утраченного 
векселя или письменного акта, в котором указаны 
элементы утраченного векселя, и эти элементы 
должны соответствовать формальным требовани
ям, которые в соответствии со статьей 1 делают 
письменный акт международным оборотным до
кументом. Рабочая группа согласилась с тем, что 
когда имеется в наличии копия утраченного век
селя, то такая копия может быть использована 
для целей протеста. Однако, по мнению Рабочей 
группы, элементы письменного акта, используе
мого в целях протеста, должны быть идентичны 
элементам письменного акта, требуемого в соот
ветствии со статьей 80 (2). 

52. Был поднят вопрос о том, каковы будут 
правовые последствия невозможности для быв
шего держателя заявить протест по причине от
каза лица, уполномоченного заверить отказ в 
акцепте или платеже, составить заверенный про
тест. По мнению Рабочей группы, если отказ со
ставить заверенный протест основывается на том 
факте, что вексель не существует или что некото
рые элементы утраченного векселя не могут быть 
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восстановлены, то бывший держатель освобож
дается от обязанности представления протеста в 
соответствии со статьей 61. 

Статья 84 

«Лицо, получающее уплату по утраченному 
векселю в соответствии со статьей 80, направ
ляет уплачивающему лицу подписанный им 
письменный акт, предусмотренный в статье 80 
2 а (111)». 

53. В статье 84 содержится норма, в соответст
вии с которой лицо, получающее уплату по утра
ченному векселю, несет обязательство, сходное 
с обязательством лица, получающего уплату по 
векселю, который не был утрачен [статья 70 (2)]. 
В случае утраченного векселя лицо, получающее 
уплату, должно направить уплачивающему лицу 
подписанный им письменный акт, предусмотрен
ный в статье 80. 

54. Рабочая группа согласилась с этой статьей 
при условиях: 

а) снятия в статье ссылки на подпункт (111) 
статьи 80 2 а; 

Ь) включения слов «и любого заверенного про
теста» в конец этого положения. 

Статья 85 

«Сторона, оплатившая утраченный вексель 
в соответствии со статьей 80, при наличии 
должных доказательств такого платежа обла
дает такими же правами, которые она имела 
бы, имея в своем распоряжении этот вексель». 
55. Содержащееся в статье 85 положение уста

навливает в отношении сторон, которые оплатили 
и акцептовали утраченный вексель, права, ана
логичные правам бывшего держателя в соответ
ствии со статьей 80. Таким образом, в случае, 
когда индоссант при отказе в акцепте со стороны 
акцептанта уплачивает сумму векселя бывшему 
держателю, индоссант, в свою очередь, имеет по 
отношению к предыдущей стороне такие же пра
ва по утраченному векселю, которые он имел в 
случае, если бы он приобрел право владения 
векселем по уплате суммы. 

56. Рабочая группа выразила согласие с поло
жением статьи 85. Однако, по мнению Группы, 
нет необходимости в том, чтобы сторона, упла
тившая по векселю, представляла доказательства 
такого платежа, поскольку она будет владеть 
подписанным письменным актом, о котором го
ворится в статье 84. Следовательно, слова «при 
наличии должных доказательств такого плате
жа» следует снять. 

Статья 86 

«[а) Если вексель утрачен ремитентом или 
его индоссатором для инксассо в результате 
уничтожения, неправомерного задержания или 
по какой-либо иной причине, ремитент при на
личии надлежащих доказательств того, что он 

или его индоссатор для инкассо утратил век
сель, имеет право потребовать от векселедате
ля выписать дубликат утраченного векселя. 
Векселедатель, выписав такой дубликат, мо
жет потребовать от ремитента внести залог для 
возмещения любых убытков, которые он может 
понести в результате последующей оплаты ут
раченного векселя. 

Ь) Характер и условия залога устанавлива
ются по соглашению между векселедателем, 
выписывающим дубликат утраченного векселя, 
и ремитентом. При отсутствии такого соглаше
ния характер и условия залога устанавливают
ся судом. 

с) \) Выписывая дубликат утраченного век
селя, векселедатель может написать 
на его лицевой стороне слово «дубли
кат» (или слова, имеющие аналогич
ный смысл). 

И) Если вексель обозначен как дубликат, 
он по настоящему закону считается 
векселем при условии, что дубликат 
утраченного векселя не подлежит пере
даче, кроме как в целях инкассо. 

й) Отказ векселедателя выписать дубликат 
утраченного векселя возлагает на векселедате
ля ответственность за любой ущерб, который 
от этого может понести ремитент (при условии, 
что общая сумма возмещения за ущерб не 
должна превышать сумму утраченного вексе
ля)]». 

57. В соответствии со статьей 80 бывшему дер
жателю предоставляется право требовать упла
ты при наступлении срока уплаты по утраченно
му векселю. В соответствии со статьей 86 бывше
му держателю предоставляется право просить 
векселедателя выписать дубликат утраченного 
векселя. Права, предоставляемые бывшему дер
жателю в соответствии со статьями 80 и 86, не 
совпадают, и поэтому у бывшего держателя име
ется выбор. В статье 86 устанавливается процеду
ра выписки дубликата: векселедатель может по
требовать от бывшего владельца внести залог, с 
тем чтобы защитить его от любых убытков, кото
рые он может понести в результате последующей 
оплаты утраченного векселя. 

58. Были выражены сомнения в отношении не
обходимости положения о дубликате векселя. 
Было заявлено, что практическая необходимость 
в такой норме, по-видимому, не очень велика. 
После обсуждения Рабочая группа постановила 
отложить рассмотрение статьи 86 до тех пор, по
ка она не получит от Секретариата записку, со
держащую информацию о законодательстве в 
различных странах в отношении дубликата и ис
пользуемой процедуры. 

С. Сфера применения; форма 
59. В соответствии с задачами, возложенными 

Комиссией на Рабочую группу, последняя долж
на составить единообразные правила, примени-
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мые к особому оборотному документу, для фа
культативного использования в международных 
сделках. Таким образом, имеются два требова
ния, которые должны обязательно лежать в ос
нове этого единообразного закона: 

а) использование документа должно быть фа
культативным; и 

Ь) документ должен использоваться для пла
тежей по международным сделкам, и поэтому 
настоящие единообразные правила не должны ис
пользоваться в отношении чисто внутренних сде
лок. 
а) Осуществление права выбора 

60. Первоначальный выбор в отношении ис
пользования векселя, регулируемого единообраз
ным законом, осуществляется трассантом. Он мо
жет сделать это в том случае, если присутству
ют определенные международные элементы, од
нако он не обязан выписывать вексель в соответ
ствии с единообразным законом. Для других лиц 
(кроме векселедателя) единообразный закон обя
зателен в силу того, что они подписали междуна
родный вексель или акцептовали его. 
Ь) Международные элементы 

61. Имеются два альтернативных подхода, ко
торые обеспечивают соблюдение требования о 
том, чтобы данный международный документ ис
пользовался только для платежей по междуна
родным сделкам: 

\) предусмотреть, что сделка, на основе кото
рой выписывается международный вексель, 
должна быть международной. Из этого под
хода вытекает, что доказательство «между
народности» документа необходимо выво
дить из коммерческого характера сделки, 
лежащей в его основе; или 

и) предусмотреть, что «международность» до
кумента должна явствовать из самого доку
мента. 

Статьи 1—3 данного проекта единообразного за
кона основываются на втором подходе, поскольку 
важно, чтобы ответ на вопрос, является ли при
менимым данный единообразный закон, во всех 
случаях можно было дать исходя из того, что яв
ствует из содержания самого документа. 

Статья 1 

«1) Настоящий закон применяется к между
народным переводным и простым векселям. 

2) Международный переводной вексель яв
ляется письменным документом, который 

а) содержит в своем тексте слова «Уплатить 
по этому международному переводному вексе
лю, выписанному в соответствии с Конвенцией 
от » (или равнозначные слова); и 

Ъ) содержит необусловленный приказ, по
средством которого одно лицо (векселедатель) 
дает указание другому лицу (плательщику) 
уплатить определенную денежную сумму кон

кретно указанному лицу (получателю) или по 
его приказу; и 

с) подлежит оплате по требованию или в оп
ределенное время; и 

й) подписан векселедателем; и 
е) содержит указание на то, что он выписан 

в другой стране, а не в стране плательщика 
или получателя, или в другом месте, а не в ме
сте, где должен быть совершен платеж. 

3) Международный простой вексель является 
письменным документом, который 

а) содержит в своем тексте слова «По этому 
международному простому векселю, выписан
ному в соответствии с Конвенцией от.., я обя
зуюсь уплатить...» (или равнозначные слова); 
и 

Ь) содержит необусловленное обещание, сог
ласно которому одно лицо (векселедатель) 
обязуется уплатить определенную денежную 
сумму конкретно указанному лицу (получате
лю) или по его приказу; и 

с) подлежит оплате по требованию или в оп
ределенное время; и 

й) подписан векселедателем; и 
е) содержит указание на то, что он выписан 

в другой стране, а не в стране получателя, или 
в другом месте, а не в месте, где должен быть 
совершен платеж». 

62. Пункт 2 устанавливает формальные рекви
зиты, которые требуются для того, чтобы: 

а) данный документ считался оборотным доку
ментом и 

Ь) данный оборотный документ считался меж
дународным оборотным документом, подпадаю
щим под действие единообразного закона. 

63. Рабочая группа выразила общее согласие 
с положениями статьи 1. 

64. Отмечалось, что статьи 9 и 10 Женевской 
конвенции о разрешении некоторых коллизий 
законов о переводных и простых векселях 1930 
года могут помешать государствам, ратифициро
вавшим эту Конвенцию, ратифицировать Конвен
цию о международных переводных векселях и 
международных простых векселях. Отмечалось 
также, что в статье 18 вышеупомянутой Женев
ской конвенции 1930 года изложена процедура 
для пересмотра некоторых или всех положений 
этой Конвенции. Было высказано мнение, что в 
случае наличия существенного препятствия для 
присоединения к Конвенции о международных 
оборотных документах у государств, связанных 
Женевской конвенцией 1930 года, одной из воз
можностей устранить это препятствие для этих 
государств будет конференция полномочных 
представителей, которая будет созвана с целью 
принятия конвенции о международных оборотных 
документах. Было также высказано мнение, что 
участникам Женевской конвенции 1930 года еле-
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дует в рамках Организации Объединенных На
ций принять меры, которые приведут к необходи
мому изменению этой Конвенции. Наблюдатель 
от Гаагской конференции по международному 
частному праву заявил, что Гаагская конферен
ция включила вопрос о коллизиях законов в об
ласти оборотных документов в свой план работы 
и рассматривает возможность пересмотра Женев
ской конвенции 1930 года или разработки новой 
конвенции о коллизиях законов в этой области. 

65. Рабочая группа, признавая, что Женевская 
конвенция 1930 года о коллизиях законов могла 
бы служить препятствием для будущей конвен
ции о международных оборотных документах, в 
то же время придерживалась того мнения, что 
любой вывод относительно связи между обеими 
конвенциями, к которому она могла бы прийти, 
мало что даст для решения проблемы потенци
ального несоответствия. Группа просила Секрета
риат подготовить в консультации с другими за
интересованными международными организация
ми, например с Гаагской конференцией по меж
дународному частному праву, исследование свя
занных с этим вопросов и возможных процедур, 
которыми можно руководствоваться, и предста
вить его на рассмотрение Группы на ее следую
щей сессии. 

Пункт 1 
66. Рабочая группа выразила общее согласие 

с положением, содержащимся в этом пункте. 

Пункт 2 
«Письменный документ» 
67. Было предложено, чтобы в единообразном 

законе содержалось определение слова «письмен
ный». Было высказано мнение, что это определе
ние должно быть таким, чтобы оно допускало на-
печатание международного документа с помощью 
электронных средств. Однако были высказаны 
сомнения относительно того, останется ли такой 
документ документом для целей единообразного 
закона. Рабочая группа согласилась с тем, что 
термин «письменный» должен охватывать поня
тия «написанный от руки», «напечатанный на ма
шинке» и «изданный типографским способом», 
но пришла к мнению, что в самом единообразном 
законе не должно содержаться определения на 
этот счет. 

Подпункт а 
68. Рабочая группа считала, что на лицевой 

стороне документа должны содержаться слова 
«международный переводной вексель» и что в 
нем должна иметься ссылка на применимый за
кон, то есть «Конвенция от ...». Группа обрати
лась к Секретариату с просьбой рассмотреть воп
рос о том, насколько уместно было бы сведение 
этих требований в отдельный перечень после ны
нешнего подпункта й. Один представитель выра
зил мнение, что в текст векселя должны вклю
чаться слова «международный переводной век
сель». 

69. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, 
должны ли слова «международный переводной 
вексель» быть написаны на языке, использован
ном при выписке векселя, как этого требует Же
невская конвенция о единообразном законе о 
переводном и простом векселе 1930 года. Группа 
заключила, что это требование не следует вклю
чать в статью 1, принимая во внимание ограни
ченное число случаев, когда вексель выписывает
ся более чем на одном языке. 

Подпункты Ь, с и А 
70. Рабочая группа выразила согласие с по

ложениями данных подпунктов. Был поднят во
прос о том, можно ли включать в международный 
вексель условие, согласно которому вексель под
лежит первоначальной оплате предъявителю. 
Однако Группе сообщили, что некоторые цент
ральные банки возражали против таких векселей. 
После обсуждения Группа согласилась, что, учи
тывая такие возражения, векселя на предъявите
ля следует исключить. 

Подпункт е 
71. Рабочая группа выразила согласие с тре

бованием о том, чтобы на лицевой стороне вексе
ля содержалось указание по крайней мере на 
два «международных элемента» и чтобы указан
ные элементы соответствовали типам междуна
родных сделок, в отношении которых можно ис
пользовать международный документ. Группа 
рассмотрела различные предложения, направлен
ные на улучшение существующей формулировки 
подпункта е. После обсуждения Группа согла
силась, что на лицевой стороне векселя должны 
фигурировать любые два из следующих элемен
тов: 

\) что он выписан в одном государстве и под
лежит оплате в другом государстве; или 

И) что он выписан в одном государстве в поль
зу получателя в другом государстве; или 

Ш) что он выписан в одном государстве на 
имя плательщика в другом государстве. 

Группа просила Секретариат рассмотреть случаи, 
когда трассант и ремитент, или трассант и место' 
платежа, или ремитент и место платежа находят
ся в разных государствах, и выработать надле
жащую формулировку, охватывающую эти слу
чаи. 

Дополнительные элементы 
72. Рабочая группа рассмотрела ряд предло

жений о том, что в число требований, изложенных 
в пункте 2, должны быть включены дополнитель
ные формальные требования, предусматриваемые 
сейчас в некоторых национальных законодатель
ствах, как, например, место выдачи векселя, ме
сто платежа, дата выпуска, а также требование 
о том, что на векселе должно быть упомянуто, 
что он выписан с указанием на платеж «по при
казу» ремитента. Группа пришла к мнению, что 
добавление дальнейших требований может соз
дать условия для возникновения случаев, когда 
из-за отсутствия того или иного реквизита на до-
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кументе он не будет являться оборотным доку
ментом согласно единообразному закону. Однако, 
с точки зрения Группы, необходимо требовать, 
чтобы вексель был датирован, поскольку дата до
кумента имеет значение согласно другим положе
ниям единообразного закона. Группа просила 
Секретариат изменить проект подпункта й сле
дующим образом: 

«с?) Подписан векселедателем и датирован». 
73. Рабочая группа обратилась к Секретариату 

с просьбой рассмотреть желательность переста
новки подпунктов а— е, с тем чтобы «междуна
родные элементы», упоминаемые в подпунктах й 
и е, были сгруппированы вместе и указаны после 
формальных требований, изложенных в подпунк
тах Ь, с и Л. 

Пункт 3 

74. Рабочая группа выразила согласие с тем, 
что ее заключения в отношении пункта 2 также 
приемлемы в отношении пункта 3. 

Статья 2 

«Неправильность надписей, сделанных на 
векселе для целей пункта 2 е или 3 е статьи 1, 
не влияет на применение настоящего Закона». 
75. Цель статьи 2 заключается в обеспечении 

того, чтобы для цели статей 1 (2) е или (3) е 
было достаточно, чтобы на лицевой стороне век
селя были указаны элементы международности, 
изложенные в этих подпунктах. Наличие доказа
тельств обратного не означает неприменимости 
закона, хотя неправильные или ложные надписи, 
сделанные на векселе, в отношении этих элемен
тов могут рассматриваться государством как на
рушающие его право. 

76. Рабочая группа выразила общее согласие 
с основным содержанием статьи 2. Однако Груп
па считает, что формулировка статьи должна 
быть изменена, с тем чтобы разъяснить, что для 
целей пунктов 2 е или 3 е должна действовать 
неопровержимая презумпция правильности сведе
ний, указанных на лицевой стороне векселя. 

Статья 3 

«Настоящий Закон применяется независимо 
от того, являются ли страны, указанные в меж
дународном переводном или простом векселе 
в соответствии с пунктами 2 е или 3 е статьи 1, 
Договаривающимися государствами». 
77. Сторона, которая подписывает или акцеп

тует международный вексель, тем самым под
тверждает свое намерение регулировать свои 
права и обязанности по векселю в соответствии с 
единообразным законом. Следовательно, суд в 
договаривающемся государстве должен приме
нять единообразный закон независимо от того, 
являются ли государства, указанные в векселе 
для целей пунктов 2 е или 3 е, договаривающи
мися государствами. 

78. Рабочая группа выразила согласие с поло
жением статьи 3. Однако Группа считает, что 
формулировка статьи должна быть изменена та
ким образом, чтобы она показывала, что едино
образный закон применяется в договаривающем
ся государстве независимо от того, являются ли 
государства, указанные в векселе для целей 
пунктов 2 е или 3 е статьи 1, договаривающими
ся государствами. 

79. Один наблюдатель предложил для целей 
применения единообразного закона предусмот
реть требование, чтобы единообразный закон 
применялся только в том случае, если на лицевой 
стороне векселя указано, что трассант находится 
в договаривающемся государстве. Рабочая груп
па не согласилась с данным предложением на 
том основании, что оно излишне ограничит сферу 
применения единообразного закона. 

В. Толкование 

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

Статья 4 

«При толковании и применении положений 
настоящего Закона следует учитывать его меж
дународный характер и необходимость стре
миться к единообразию его толкования и при
менения». 
80. Статья 4 предназначена для того, чтобы 

способствовать единообразию толкования и при
менения единообразного закона. Статья соответ
ствует положению, которое было рекомендовано 
Рабочей группой по международной купле-про
даже товаров. 

81. Рабочая группа выразила согласие с дан
ным положением. Группа отметила, что эта ста
тья в существующей формулировке не соответст
вует положению, принятому в статье 7 Конвен
ции об исковой давности в международной купле-
продаже товаров, которая гласит: 

«При толковании и применении положений 
настоящей Конвенции надлежит учитывать ее 
международный характер и необходимость со
действовать достижению единообразия». 

Группа просила Секретариат соответственно из
менить формулировку статьи 4. 

Статья 5 

«В настоящем Законе: 
1) «Предъявитель» означает любое лицо, во 

владении которого находится вексель с бланко
вым индоссаментом; 

2) «переводной вексель» означает междуна
родный переводной вексель, регулируемый на
стоящим Законом; 

3) «простой вексель» означает международ
ный простой вексель, регулируемый настоящим 
Законом; 
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4) «вексель» означает международный про
стой или переводной вексель, регулируемый на
стоящим Законом; 

5) а) «индоссамент» означает подпись или 
подпись, сопровождаемую заявлением с указа
нием лица, в пользу которого совершается пла
теж по векселю, которую делает на векселе ре
митент, индоссат от имени ремитента или лю
бое лицо, которое указывается в непрерывном 
ряде таких индоссаментов. Индоссамент, кото
рый состоит только из подписи индоссанта, оз
начает, что платеж по данному векселю совер
шается в пользу любого лица, владеющего этим 
векселем; 

Ь) «Бланковый индоссамент» означает ин
доссамент, который состоит только из подписи 
индоссанта или который включает в себя и ука
зание о том, что платеж по данному векселю 
совершается в пользу любого лица, владеюще
го этим векселем; 

с) «Именной индоссамент» означает индос
самент, в котором конкретно указывается лицо, 
в пользу которого совершается платеж по это
му векселю. 

6) «Держатель» означает ремитента или ин
доссата векселя, владеющего этим векселем; 

7) «Выдача» означает первую передачу век
селя лицу, которое принимает его в качестве 
держателя; 

8) «Сторона» означает участвующее в вексе
ле лицо; 

9) «Пользующийся правом на защиту держа
тель» означает держателя векселя, который 
внешне представляется полным, обычным и 
непросроченным, при условии, что такой дер
жатель в момент получения векселя не знал о 
каких-либо претензиях или возражениях, каса
ющихся векселя, или не знал о том факте, что 
в платеже по нему было отказано». 

82. В статье 5 даются определения терминов, 
используемых в единообразном законе. 

83. Рабочая группа отметила, что она рассмот
рела пункты 5, 6 и 9 на своей первой сессии (см. 
А/СЫ.9/77, пункты 60—71; Ежегодник 
ЮНСИТРАЛ, том IV: 1973 год, часть вторая, 
II, 1). 

Пункт 1: «предъявитель» 
84. Было отмечено, что выражение «предъяви

тель» не используется в единообразном законе и 
что поэтому нет необходимости в определении 
«предъявителя». 

Пункты 2, 3, 4 и 8: «переводной вексель», «про
стой вексель», «вексель», «сторона» 

85. Рабочая группа выразила согласие с оп
ределениями, данными в отношении «переводного 
векселя», «простого векселя», «векселя» и «сто
роны». 

Пункт 7: «выдача» 
86. Рабочая группа предложила Секретариату 

пересмотреть определение термина «выдача» в 
свете ее выводов в отношении статьи 12 (см. А/ 
СЫ.9/77, пункты 11—13; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том IV: 1973 год, часть вторая, II, 1). 

Другие определения 
87. Было сделано предложение, чтобы в ста

тье 5 содержалось определение термина «опоро
ченный», поскольку термин этот не используется 
в Женевском единообразном законе и с трудом 
переводится на другие языки. Было также сдела
но предложение, чтобы в статье 5 было дано 
определение того, что представляет собой «не
обусловленный приказ». Рабочая группа предло
жила Секретариату рассмотреть соответствую
щие формулировки этих терминов и представить 
ей проект текста на ее следующей сессии. 

2. ТОЛКОВАНИЕ ТРЕБОВАНИИ К ФОРМЕ 

Статья 7 

«Подлежащая уплате по векселю сумма 
представляет собой определенную сумму, хотя 
в векселе указано,.что она должна быть выпла
чена 

а) с процентами; или 
Ь) указанными частями; или 
с) в соответствии с указанным обменным 

курсом или в соответствии с обменным курсом, 
который должен быть определен по содержа
щемуся в векселе указанию». 
88. В данной статье предусматривается, что, 

если в векселе указано, что он должен быть вы
плачен с процентами, указанными частями или в 
соответствии с известным обменным курсом, под
лежащая уплате сумма представляет собой опре
деленную сумму для цели статьи 1 (2 Ъ) или 
(3 6.) 
Пункт а 

89. Рабочая группа согласилась, что единооб
разный закон должен допускать обусловливание 
процентов по переводному или простому векселю. 

Пункт Ь 
90. Рабочая группа согласилась, что междуна

родный вексель может подлежать оплате частя
ми. Однако в пункте Ь следует разъяснить, что 
подлежащая уплате сумма представляет собой 
определенную сумму, даже если в векселе обус
ловлено, что в случае неуплаты какой-либо части 
невыплаченный остаток будет подлежать пла
тежу. 
Пункт с 

91. Рабочая группа выразила согласие с ос
новным содержанием данного положения при ус
ловии, что «обменный курс», упоминаемый в дан
ном пункте, означает обменный курс, указанный 
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в статье 74, и не касается каких-либо других об
менных курсов. 

92. Был задан вопрос, какова будет взаимо
связь между пунктом с и статьей 74. Рабочая 
группа после обсуждения постановила не рас
сматривать данный вопрос до тех пор, пока она 
не завершит рассмотрение статьи 74 во втором 
чтении. В этой связи Группа предложила Секре
тариату выяснить в банковских и коммерческих 
учреждениях, используются ли на практике, и ес
ли используются, то в каком виде, оговорки, на
пример многовалютные оговорки, а также изу
чить вопрос о том, могут ли такие оговорки за
трагивать «определенный» характер суммы, под
лежащей уплате по векселю, и представить ей 
доклад на ее следующей сессии. 

Статья 8 
«1) Если есть расхождение между суммой, 

указанной в векселе прописью, и суммой, ука
занной цифрами, то выплате подлежит сумма, 
указанная прописью. 

[2) Если сумма векселя указана в валюте, 
которая имеет то же самое название, но раз
личную стоимость в стране, где он был выпи
сан, и в стране, где будет совершен платеж, то 
валютой платежа должна считаться валюта той 
страны, где должен совершаться платеж (при 
условии, что место платежа должно быть ука
зано в векселе)]. 

3) Если в векселе указывается, что он под
лежит оплате с процентами без указания даты, 
с которой начинается начисление процентов, то 
проценты начисляются с момента выписки век
селя [и в случае, если вексель является неда
тированным, то начисление процентов происхо
дит с момента его выдачи]. 

4) Если в векселе указано, что он подлежит 
оплате с процентами, и не уточняется ставка, 
то должна начисляться простая ставка в раз
мере [пяти] процентов годовых». 
93. В статье 8 даются правила толкования в 

отношении указанной в векселе суммы. 
94. В пункте 1 рассматривается случай, когда 

имеются расхождения между суммой, указанной 
в векселе прописью, и суммой, указаной цифра
ми. В пункте 2 решается вопрос, который возни
кает в том случае, когда сумма векселя выража
ется в валюте, которая имеет то же самое назва
ние, но различную стоимость в стране, где был 
выписан вексель, и в стране, где должен совер
шаться платеж. 

95. В пунктах 3 и 4 излагаются правила, кото
рые применяются в том случае, когда сумма 
векселя подлежит уплате с процентами. 
Пункт 1 

96. Рабочая группа выразила согласие с со
держанием этого пункта. 

97. Были рассмотрены предложения относи
тельно дополнительных правил толкования, кото

рые применялись бы в случаях расхождения меж
ду суммой прописью и суммой цифрами, отлича
ющихся от того, который упоминается в пункте 1. 
Предлагалось, что в случае, если слова, которы
ми выражена сумма, являются нечеткими, а циф
ровое выражение четкое, то оплате подлежит та 
сумма, которая указана цифрами (см. раздел 3— 
118 с Единообразного торгового кодекса). Было 
еще предложение о том, чтобы в статье 8 отра
зить ситуацию, предусмотренную в статье 6 Же
невского единообразного закона, в соответствии с 
которой в том случае, если сумма, подлежащая 
оплате по векселю, указана несколько раз про
писью или цифрами и при этом имеется расхож
дение, то уплате подлежит наименьшая указан
ная сумма. После обсуждения Рабочая группа 
решила отклонить эти предложения. 

Пункт 2 
98. Рабочая группа пришла к выводу, что фор

мулировку этого пункта необходимо изменить та
ким образом, чтобы валютой, указанной в вексе
ле, считалась валюта той страны, где должен 
быть совершен платеж, при соблюдении следую
щих условий: 

а) сумма векселя указана в той валюте, кото
рая имеет такое же.название по крайней мере 
еще в одном государстве, помимо того государст
ва, где должен быть совершен платеж; и 

Ь) данная валюта не указана как валюта како
го-либо государства; и 

с) государство, где должен быть совершен 
платеж, указано в векселе. 

Пункт 3 
99. Рабочая группа выразила согласие с этим 

положением и решила исключить слова, заклю
ченные в скобки, в связи с ее решением о том, 
что согласно статьям 1 (2) и 1 (3) вексель дол
жен датироваться. 

Пункт 4 
100. Рабочая группа согласилась с тем, что 

пункт 4 необходимо согласовать со статьей 5 
Женевского единообразного закона: если про
цент оговорен, а процентная ставка не указана, 
то оговорку необходимо считать недействитель
ной. 

Статья 9 

«1) Вексель подлежит оплате по первому 
требованию, 

а) если в нем указано, что он подлежит оп
лате по первому требованию или по предъяв
лении или по представлении, или если в нем 
содержатся равнозначные слова; 

Ъ) если в нем не указан срок платежа. 
2) Вексель, который акцептуется или индос

сируется, или гарантируется по истечении сро
ка платежа, представляет собой вексель, под
лежащий оплате по первому требованию со» 
стороны акцептанта, индоссанта или гаранта. 
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3) Переводной вексель подлежит оплате в 
определенный срок, если в нем указано, что 
этот вексель подлежит оплате 

а) в указанный срок или в течение установ
ленного периода времени после указанного 
срока или через установленное время после да
ты подписания векселя; или 

Ь) через установленное время после предъ
явления; или 

[с) в рассрочку в последовательные сроки, 
даже в том случае, если в векселе оговорено, 
что в случае неуплаты очередной части невы
плаченный остаток подлежит немедленной уп
лате.] 

4) Простой вексель подлежит оплате в опре
деленный срок, если в нем указано, что этот 
вексель подлежит оплате 

а) в указанный срок или в течение установ
ленного периода времени после указанного 
срока или через установленное время после 
даты подписания векселя; [или] 

{Ь) в рассрочку в последовательные сроки да
же в том случае, если в векселе оговорено, что 
в случае неуплаты очередной части невыпла
ченный остаток подлежит немедленной уп
лате.] 

5) Время платежа по векселю, подлежаще
му оплате во столько-то времени от какой-то 
даты, устанавливается ссылкой на дату, ука
занную в векселе, независимо от того, датиро
ван ли вексель более ранним или более позд
ним числом». 

101. В этой статье изложены положения о том, 
когда следует считать, что вексель подлежит оп
лате по требованию, и когда — в определенный 
срок. 

Пункты 1 и 2 

102. Рабочая группа выразила согласие с эти
ми положениями. 

Пункт 3 

Подпункты а и Ь 
103. Рабочая группа выразила согласие с эти

ми положениями. 

Подпункт с 
104. Рабочая группа выразила согласие с со

держанием этого положения при соблюдении сле
дующих соображений: 

а) поскольку в оговорке об ускорении может 
быть предусмотрено, что уплата невыплаченного 
остатка будет произведена позже дня неуплаты, 
то слово «немедленной» необходимо исключить; 

Ь) необходимо оставить дополнительные пра
вила в отношении прав и обязанностей сторон в 
случае наступления срока погашения неуплачен
ного остатка (оговорка об ускорении). 

Пункт 4 
105. Рабочая группа пришла к мнению, что ее 

выводы в отношении пункта 3 также касаются 
пункта 4. 
Пункт 5 

106. В пункте 5 предусматривается, что выра
жение «дата, указанная в векселе» означает да
ту, указанную в векселе, независимо от факти
ческой даты. 

107. Рабочая группа выразила свое согласие 
с этим положением, но сочла, что слова «незави
симо от того, датирован ли вексель более ранним 
или более поздним числом» необходимо исклю
чить, поскольку дату, указанную в векселе, необ
ходимо считать окончательной. 

108. Один представитель выразил мнение о 
том, что пункт 5 необходимо исключить. 

109. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, 
какова была бы юридическая сила векселя, в ко
тором указано, что он подлежит оплате в указан
ный срок или ранее. По мнению одних, такой век
сель представлял бы собой вексель, подлежащий 
оплате по требованию. По мнению других, необ
ходимо проводить различие между двумя случа
ями — когда векселедержатель требует оплаты 
до указанного срока и когда ответственная сто
рона совершает платеж ранее указанного срока. 
Группа просила Секретариат рассмотреть эти 
вопросы и выяснить, используются ли на прак
тике векселя с такого рода сроком погашения. 

Статья 10 
«1) Переводной вексель может 
а) быть выписан на двух или более платель

щиков, 
Ь) быть подписан двумя или более векселе

дателями, 
с) подлежать выплате двум или более реми

тентам. 
2) Простой вексель может 
а) быть выписан двумя или более векселеда

телями, 
Ь) подлежать выплате двум или более реми

тентам. 
3) Если вексель подлежит оплате двум или 

более ремитентам альтернативно, то он подле
жит оплате любому из них, и любое лицо из 
их числа, владеющее векселем, может осуще
ствлять права держателя. В любом другом слу
чае вексель подлежит оплате всем им, и права
ми держателя могут пользоваться только все 
они». 
ПО. Статья 10 предусматривает, что перевод

ной или простой вексель может быть выписан 
двумя или более векселедателями, либо на двух 
или более плательщиков, либо подлежать выпла
те двум или более ремитентам. Она также пре
дусматривает, что, если вексель подлежит выпла-



Часть вторая. Международные платежи 179 

те двум или более ремитентам альтернативно (А 
или В), он подлежит выплате любому из них и 
любой из них может индоссировать вексель. Ес
ли вексель подлежит выплате двум или более 
ремитентам не альтернативно (А и В), он подле
жит выплате А и В вместе и должен быть индос
сирован ими обоими. 

111. Рабочая группа согласилась с тем, что 
единообразный закон должен содержать прави
ло, допускающее несколько векселедателей, пла
тельщиков и ремитентов. Однако Группа счита
ет, что положения проекта единообразного зако
на, регулирующие случаи, когда имеется такое 
множество лиц, необходимо пересмотреть и до
полнить. 

3. ЗАПОЛНЕНИЕ НЕЗАПОЛНЕННОГО 
ВЕКСЕЛЯ 

Статья 11 

«1) Владелец документа, который 
а) содержит слова «уплатить по этому меж

дународному переводному векселю, выписан
ному в соответствии с Конвенцией о ...» или 
слова «по этому международному простому 
векселю, выписанному в соответствии с Кон
венцией о.., я обязуюсь уплатить...» (или равно
значные слова), и 

Ь) подписан векселедателем, но в котором 
отсутствуют элементы, касающиеся одного или 
более других требований, изложенных в ста
тье 1 (2) или 1 (3), предполагается получив
шим полномочия от векселедателя для вклю
чения таких элементов, и документ, заполнен
ный таким образом, имеет юридическую силу 
векселя; 

2) если документ заполнен не в соответствии 
с предоставленными полномочиями, то отсут
ствие полномочий не должно выдвигаться в 
качестве возражений против держателя, кото
рый принял вексель, не зная об отсутствии пол
номочий». 
112. Статья 11 касается вопроса о дополнении 

векселя, в котором отсутствуют элементы, необ
ходимые для того, чтобы он имел характер обо
ротного документа в соответствии с единообраз
ным законом. Эта статья не применима в отно
шении изменения или исправления элементов, 
которые фигурируют на полностью составленном 
векселе; в таких случаях применяется статья 29, 
касающаяся существенных изменений. Статья 11 
применяется в том случае, когда удовлетворены 
два условия: 

а) вексель должен содержать слова «между
народный переводной вексель» или «междуна
родный простой вексель» и должен содержать 
упоминание, что он регулируется положениями 
Конвенции от..; и 

Ь) вексель должен, быть подписан трассантом. 
Если эти условия выполнены, то каждый владе
лец данного письменного документа имеет полно

мочие, полученное от трассанта, включить недо
стающие элементы. Если такое включение будет 
произведено в соответствии с предоставленным 
полномочием, то вексель, заполненный таким 
образом, имеет юридическую силу векселя в со
ответствии с единообразным законом. Если это 
включение не будет произведено в соответствии 
с предоставленным полномочием, вексель также 
имеет силу векселя в соответствии с единообраз
ным законом, но любое лицо, которое подписало 
вексель до такого дополнения, может ссылаться 
на такое отсутствие полномочий в качестве за
щиты. Однако такая защита не может быть при
менена против держателя, который принял век
сель, не зная об отсутствии полномочий. Эта 
статья устанавливает опровержимую презумп
цию, согласно которой вексель считается допол
ненным в соответствии с предоставленными пол
номочиями. 

113. Рабочая группа согласилась, что вопрос, 
рассматриваемый в статье 11,; должен регулиро
ваться единообразным законом. Группа также 
согласилась, что статья 11 должна применяться 
только в тех случаях, когда письменный документ 
содержит слова «международный переводной век
сель» или «международный простой вексель» и 
ссылку на Конвенцию в качестве применимого 
закона и подписан трассантом или акцептантом. 

114. Рабочая группа обратилась к Секретари
ату с просьбой изменить проект статьи 11 следу
ющим образом: 

а) в статье не должно быть ссылки на какую-
либо презумпцию; 

Ъ) в статье не должно быть прямой ссылки на 
какие-либо полномочия, предоставленные вексе
ледателем; 

с) термин «владелец» использоваться не дол
жен; 

й) в статье должно быть уточнено, что она 
применяется лишь в случае отсутствия элемен
тов, которые, таким образом, можно внести, а не 
в случае исправления существующих слов или 
цифр; 

е) в статье необходимо уточнить, что, когда 
элементы были внесены в нарушение соглашения 
между сторонами, документ является оборотным 
документом в соответствии с единообразным за
коном, однако стороны, которые подписали его 
до такого дополнения, будут обладать правом на 
освобождение от ответственности по данному до
кументу перед держателем, который принял век
сель, зная об отсутствии соглашения. 

115. Один представитель выразил мнение, что 
для целей статьи 11 должно быть достаточно лю
бой подписи. 

116. Рабочая группа обратилась к Секретариа
ту с просьбой о том, чтобы при изменении про
екта статьи 11 была принята во внимание форму
лировка статьи 10 Женевского единообразной* 
закона. 
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БУДУЩАЯ РАБОТА 

117. Рабочая группа, завершив первое чтение 
проекта единообразного закона о международных 
лереводных векселях и международных простых 
векселях, просила Секретариат представить ей 
на ее пятой сессии пересмотренный проект едино
образного закона, отражающий проведенные в 
Группе прения и сделанные ею выводы. Группа 
согласилась с высказанным Секретарем мнени
ем, что Секретариату следует вступить в контакт 

с представителями Группы с целью составить пе
ресмотренный текст на различных официальных 
языках. 

118. Рабочая группа уделила внимание вопро
су о времени проведения ее пятой сессии. Группа 
пришла к мнению, что решение вопроса о време
ни и месте проведения этой сессии должно быть 
оставлено на усмотрение Комиссии на ее пред
стоящей девятой сессии, которая открывается 
12 апреля 1976 года. 

2. Перечень соответствующих документов, не воспроизведенных 
в настоящем томе 

Наименование или описание документа Обозначение документа 
Предварительная повестка дня А/СМ.9/Ш0.1У/\\Ф.5 
Проект единообразного закона о международ

ных переводных векселях и международных 
простых векселях: проект текста статьи 79 

Проект единообразного закона о международ
ных переводных векселях и международ
ных простых векселях и комментарий . . 

А/СЫ.9/Ш0.1У/СКР.9 

А/СЫ.Э/ЖНУ/СКР.Ю 
и АсЫ.1—6 
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для факультативного применения в специальном арбитраже, связанном 
с международной торговлей (Арбитражный регламент ЮНСИТРАЛ) 

(А/СЮ/112)* 
СОДЕРЖАНИЕ 
Стр. 

ВВЕДЕНИЕ 181 
. 181 
. 183 
. 183 
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Отказ от регламента (статья 26) 
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(статья 27) 
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ВВЕДЕНИЕ 

1) Круг полномочий 
1. Комиссия Организации Объединенных 

Наций по праву международной торговли 
(ЮНСИТРАЛ) на своей шестой сессии (апрель 
1973 года) просила Генерального секретаря: 

«В консультации с региональными экономи
ческими комиссиями Организации Объединен
ных Наций и с центрами международного тор
гового арбитража с должным учетом Арбит

ражного регламента Экономической комиссии 
Организации Объединенных Наций для Европы 
и Регламента международного торгового ар
битража ЭКАДВ составить проект арбитраж
ного регламента для использования его по же
ланию в арбитраже ай Ьос в области между
народной торговли1». 

7 ноября 1975 года. 

1 Доклад Комиссии Организации Объединенных Наций 
по праву международной торговли о работе ее шестой 
сессии, Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, два
дцать восьмая сессия, Дополнение № 17 (А/9017), пункт 
85 (Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том IV: 1973 год, часть пер
вая, II, А). 

181 
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2. Первоначальный вариант такого проекта ар
битражного регламента был подготовлен Секре
тариатом в консультации с профессором Пите
ром Сандерсом (Нидерланды), который являлся 
консультантом Секретариата по данному вопро
су. По предложению Секретариата Международ
ный комитет по торговому арбитражу (ранее из
вестный как Международный организационный 
комитет) Международного арбитражного кон
гресса — орган, состоящий из представителей 
центров международного торгового арбитража и 
экспертов в данной области, назначил консульта
тивную группу из четырех экспертов для консуль
таций с Секретариатом по вопросу о проекте ар
битражного регламента 2. Консультативная груп
па представила замечания по двум вариантам 
проекта арбитражного регламента. 

3. Впоследствии проект регламента, озаглав
ленный «Предварительный проект арбитражного 
регламента для факультативного применения в 
специальном арбитраже, связанном с междуна
родной торговлей» (содержится в документе А/ 
СЫ.9/97) *, был распространен для представле
ния замечаний среди региональных комиссий 
Организации Объединенных Наций и около 
75 центров международного торгового арбитра
жа. Этот проект регламента был также рассмот
рен на пятом Международном арбитражном кон
грессе, который состоялся в Нью-Дели (Индия) 
7—10 января 1975 года. Предложенные на этом 
форуме замечания и изменения, касающиеся про
екта регламента, воспроизведены в документе 
А/СЫ.9/97/Ас1(1.2 *. Пятый Международный кон
гресс принял также резолюцию по проекту ар
битражного регламента, в которой одобрил прин
ципы предварительного проекта регламента и 
призвал ЮНСИТРАЛ в свете замечаний, выска
занных по этому проекту, завершить подготовку 
регламента и предоставить их для использования 
в кратчайшие сроки3. 

4. Вследствие того, что большинство центров 
международного торгового арбитража было пред
ставлено на пятом Международном арбитражном 
конгрессе и они представили свои замечания не
посредственно двум рабочим группам, созданным 
на Конгрессе, Секретариат получил от этих цент
ров небольшое число ответов. Ответы были полу
чены от Экономической комиссии для Европы, 
Международной торговой палаты и Торговой па
латы Аргентины (все эти ответы содержатся в 
документе А/СЫ.9/97/Адс1.1) *, от правительства 

* Воспроизводится в Ежегоднике ЮНСИТРАЛ, том VI: 
1975 год, часть вторая, III. 

2 Состав консультативной группы был следующим: 
а) д-р Карлос А. Данши де Абранчес, Генеральный ди

ректор Межамериканской комиссии торгового арбитража; 
Ь) профессор Токусуке Китагава, Столичный универси

тет, Токио; 
с) г-н Дональд Б. Штраус, президент Исследовательско

го института Американской ассоциации арбитража; 
Л) профессор Хейнц Штробах, Арбитражный суд Торго

вой палаты Германской Демократической Республики.-
3 Текст резолюции содержится в документе А/СЫ.9/97/ 

Ас1а.1, приложение IV. 

Норвегии, Торговой палаты Венгрии, Межамери
канской комиссии торгового арбитража и Меж
американского банка развития (все они содер
жатся в документе А/СМ.9/97/АаМ.З) *; от Комис
сии европейских сообществ (воспроизведен в до
кументе А/СЫ.9/97/Ас1(1.4) *. 

5. «Предварительный проект арбитражного 
регламента для факультативного применения в 
специальном арбитраже, связанном с междуна
родной торговлей», вместе с указанными выше 
замечаниями и ответами был представлен на рас
смотрение восьмой сессии Комиссии (Женева, 1 — 
17 апреля 1975 года). На этой сессии члены Ко
миссии согласились о том, что, рассматривая 
предварительный проект арбитражного регламен
та, она сосредоточит внимание на основных кон
цепциях, содержащихся в проекте, и на главных 
вопросах, рассматриваемых в его отдельных ста
тьях. Комиссия решила далее, что на этой сессии 
она не должна делать окончательных выводов по 
вопросам существа и что основной целью обсуж
дений было проведение общих прений по предва
рительному проекту в целом. Краткое изложе
ние обсуждения вопроса Комиссией на этой сес
сии содержится в докладе Комиссии о работе ее 
восьмой сессии (А/10017, приложение 1) **. Па 
завершении своей работы Комиссия решила про
сить Генерального секретаря; 

а) подготовить пересмотренный проект этих 
правил с учетом сделанных в ходе ее восьмой сес
сии замечаний по предварительному проекту; 

Ь) представить Комиссии на ее девятой сессии 
пересмотренный проект арбитражного регла
мента. 

6. В ответ на эту просьбу Секретариат в кон
сультации с профессором Питером Сандерсом, ко
торый по-прежнему был консультантом Секрета
риата по этому вопросу, подготовил два докумен
та 4. В настоящем документе излагается обобщен
ный текст проекта арбитражного регламента,. 
который основывается на предварительном про
екте регламента, изученном Комиссией на ее 
восьмой сессии, и который учитывает замечания 
и предложения, сделанные на этой сессии5. Во 
втором документе (А/СМ9/113) *** излагается 
текст, который по определенным вопросам со
держит положения, отражающие замечания и 
предложения, не включенные в обобщенный 
текст. Этот текст иногда представляется в виде 
альтернативных положений. 

* Воспроизводится в Ежегоднике ЮНСИТРАЛ, том VI: 
1975 год, часть вторая, III. 

** Воспроизводится в Ежегоднике ЮНСИТРАЛ, том VI:-

1975 год, часть первая, II, 1. 
*** Воспроизводится в настоящем томе, часть III, 3,. 

ниже. 
4 Секретариат выражает признательность за помощь, 

оказанную профессором Питером Сандерсом, в подготовке 
этих двух документов. 

5 Комментарий к обобщенному тексту проекта правил 
арбитража содержится в документе А/СЫ.9/112/А«1<1.1, вос
производится в настоящем томе, часть вторая, III, 2, ниже-
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7. При подготовке проекта регламента были 
учтены следующие международные конвенции: 

Нью-Йорк, Конвенция о признании и 
1958 год приведении в исполне

ние иностранных арбит
ражных решений 

Женева, 1961 год Европейская конвенция о 
внешнеторговом арбит
раже 

Вашингтон, Конвенция об урегулиро-
1965 год вании инвестиционных 

споров между государ
ствами и гражданами 
других государств 

Были также особо учтены следующие действу
ющие правила арбитража: 

Регламент ЭКЕ Арбитражный регламент 
Экономической комис
сии Организации Объ
единенных Наций для 
Европы, 1966 год 

Регламент ЭКАДВ Международный торго
вый арбитражный рег
ламент Экономической 
комиссии Организации 
Объединенных Наций 
для Азии и Дальнего 
Востока (ныне Эконо
мическая и социальная 
комиссия для Азии и 
Тихоокеанского рай
она), 1966 год 

Правила МТП 

Правила Межаме
риканской ко
миссии торгово
го арбитража 

Регламент Амери
канской ассоциа
ции арбитража 

Правила Торгово-
промышленной 
палаты СССР 

Правила примирительно
го и арбитражного про
изводства МТП, 1975 
год 

Правила процедуры Меж
американской комиссии 
торгового арбитража 

Торговый арбитражный 
регламент Американ
ской ассоциации арбит
ража 

Правила о производстве 
дел во внешнеторговой 
арбитражной комиссии 
при Торгово-промыш
ленной палате СССР 

Было также уделено внимание положениям 
различных других арбитражных регламентов. 

2) Структура регламента 
8. Регламент разбит на 4 раздела: 
Раздел I. Вводные правила (статьи 1—5); 
Раздел II. Назначение арбитров (статьи 6— 

13); 
Раздел III. Процедура арбитража (статьи 

14-26) ; 
Раздел IV. Решение (статьи 27—34). 

9. В соответствии с решением Комиссии, при
нятым на ее восьмой сессии и упомянутым в пунк
те 1, выше, предлагаемый регламент предназна
чен для тех случаев, когда в соответствии с сог
лашением сторон спор передается на рассмотре
ние единоличного арбитра или арбитражного 
трибунала, состоящего из трех арбитров, кото
рый создан специально (ай Нос) для урегулиро
вания данного спора. 

3) Арбитражная оговорка или соглашение 
10. Соглашение о передаче споров на рассмот

рение арбитража, как правило, заключается до 
возникновения спора и содержится в одном из 
положений договора (в арбитражной оговорке) 
или в отдельном арбитражном соглашении. Реже 
арбитражное соглашение заключается как от
дельный документ после возникновения спора. 
Арбитражная оговорка или отдельное арбитраж
ное соглашение должны быть тщательно состав
лены, поскольку они служат юридической осно
вой для арбитражного разбирательства. Можно 
отметить, что арбитры не имеют права выходить 
за рамки арбитражной оговорки или отдельного 
арбитражного соглашения. 

11. Можно также отметить, что, согласно пунк
ту 1 статьи 1 регламента, применимость данного 
регламента зависит от прямо выраженной пись
менной ссылки на него в арбитражной оговорке 
или отдельном арбитражном соглашении. Про
стое указание в арбитражной оговорке или от
дельном арбитражном соглашении на то, что все 
споры, которые могут возникнуть из договора, 
будут регулироваться в соответствии с Арбит
ражным регламентом ЮНСИТРАЛ, будет доста
точным. 

12. Однако, поскольку неправильная или не
полная арбитражная оговорка или отдельное 
арбитражное соглашение могут привести к труд
ностям и задержкам в арбитражном разбира
тельстве, рекомендуется включать приводимый 
ниже текст. Этот текст четко ограничивает сферу 
арбитражной оговорки или отдельного арбит
ражного соглашения и, давая арбитрам полно
мочия принимать решения по широкому кругу 
споров, снижает вероятность утверждений о том, 
что споры, связанные с тем или иным договором, 
неподсудны арбитрам. Текст этой основной типо
вой арбитражной оговорки или отдельного арбит
ражного соглашения следующий: 

«Любой спор, разногласие или претензия, 
вытекающие из настоящего договора или его 
нарушения, прекращения или недействительно
сти или связанные с ним, разрешаются путем 
арбитражного разбирательства в соответствии 
с Арбитражным регламентом ЮНСИТРАЛ, ко
торый по заявлению сторон является извест
ным для них. Постановление по решению ар
битра (арбитров) может быть вынесено любым 
компетентным судом». 

13. Последнее предложение в приведенном вы
ше тексте было добавлено для облегчения в не-
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которых правовых системах практики обеспече
ния исполнения в судебном порядке не арбитраж
ного решения, а постановления компетентного 
суда, основанного на решении. 

4) Возможные добавления к основной типовой 
арбитражной оговорке или отдельному арбит
ражному соглашению 

14. Арбитражная оговорка или отдельное ар
битражное соглашение по своему содержанию 
могут быть шире, чем простое согласие сторон о 
передаче определенных категорий споров на ар
битражное рассмотрение в соответствии с регла
ментом. В ходе арбитражного разбирательства 
могут возникнуть некоторые вопросы, которые 
стороны могли бы разрешить, включив в арбит
ражную оговорку или отдельное арбитражное 
соглашение соответствующие положения. Содер
жащиеся в типовой арбитражной оговорке или 
отдельном арбитражном соглашении положения, 
разрешающие эти проблемы, могут также обра
тить внимание сторон на эти потенциальные про
блемы. Возможные дополнения касаются следу
ющего: 

а) Компетентный орган 

15. В регламенте предусматривается, что в оп
ределенных случаях арбитры назначаются «ком
петентным органом». Назначение производится 
компетентным органом, когда стороны не достиг
ли согласия о выборе единоличного арбитра (ста
тья 7, пункты 3 и 6) или суперарбитра (статья 8, 
пункты 5 и 8) и когда сторона не назначает ар
битра в случае создания третейского суда из трех 
арбитров (статья 8, пункт 3). В регламенте так
же предусматривается, что решение'по заявле
нию об отводе арбитра должно выноситься ком
петентным органом (статья 11, пункт 1). В соот
ветствии с регламентом стороны уполномочива
ются по своему усмотрению определять компе
тентный орган, которым может быть физическое 
лицо или учреждение. Они могут согласиться об 
определении назначающего органа в арбитраж
ной оговорке или в отдельном арбитражном сог
лашении или на более поздней стадии, уже после 
возникновения спора, передаваемого на рассмот
рение арбитража. В регламенте также устанав
ливается порядок определения компетентного ор
гана, если стороны не могут прийти к согласию 
по этому вопросу (статья 7, пункт 4, и статья 8, 
пункты 3 и 6). Однако, поскольку определение 
компететеного органа сторонами до начала ар
битражного разбирательства может ускорить как 
назначение арбитров, так и принятие решений по 
возможным отводам, рекомендуется, чтобы ком
петентный орган устанавливался в арбитражной 
оговорке или отдельным арбитражным соглаше
нием путем добавления к ним следующего: 

«Стороны также согласились о том, что: 

1) компететным органом будет ...» (фамилия 
лица или название учреждения]. 

Ь) Число арбитров 

16. В соответствии со статьей 6 регламента 
стороны могут решить, будет ли спор рассматри
ваться единоличным арбитром или третейским су
дом из трех арбитров. Стороны могут согласить
ся о числе арбитров в арбитражной оговорке или 
отдельном арбитражном соглашении, или же они 
могут установить число арбитров после того, как 
становятся известными детали спора, передавае
мого на рассмотрение арбитража. Если требуемое 
число арбитров может быть определено в момент 
заключения арбитражной оговорки или отдельно
го арбитражного соглашения, включение этого 
указания в арбитражную оговорку или отдельное 
арбитражное соглашение может ускорить арбит
ражное разбирательство. Такое положение мо
жет быть выражено следующим образом: 

«Стороны также согласились о том, что: 
число арбитров будет составлять ...» (один или 
три). 

с) Место арбитража 
17. В соответствии с пунктом 1 статьи 15 ме

стом проведения арбитража является место, сог
ласованное сторонами. Если такого соглашения 
достигнуто не было, то место определяется арбит
рами. Кроме того, в соответствии с пунктом 4 
статьи 15 решение должно быть вынесено в месте 
арбитража. В момент заключения сторонами сог
лашения о передаче споров на рассмотрение ар
битража они могут не пожелать определить место 
арбитража, поскольку установление наиболее 
подходящего места проведения арбитража может 
зависеть от характера или обстоятельств спора, 
который будет представлен на рассмотрение ар
битража. В тех случаях, когда место проведения 
арбитража возможно определить в момент за
ключения соглашения об арбитраже, такой выбор 
может быть указан в арбитражной оговорке или 
отдельном арбитражном соглашении в следую
щих выражениях: 

«Стороны также согласились о том, что: 
местом арбитража будет ...» (название города 
или страны). 

(3) Языки 
18. В соответствии с пунктом 1 статьи 16 язык 

или языки, используемые в арбитражном разби
рательстве, определяются соглашением между 
сторонами. При отсутствии такого соглашения 
арбитры сами определяют язык на основании по
ложения этого пункта. Стороны могут счесть 
удобным уточнить этот вопрос в арбитражной 
оговорке или отдельном арбитражном соглаше
нии следующим образом: 

«Стороны также согласились о том, что: 
языком или языками, используемыми в ар

битражном разбирательстве, будут ...» (язык 
или языки). 

е) Арбитраж ех ае^ио е* Ьопо или «дружеские 
посредники» 
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19. В соответствии с пунктом 3 статьи 28 ар
битры могут принимать решение по переданному 
им спору ех ае^ио е* Ьопо ИЛИ В качестве «дру
жеских посредников» только в том случае, если 
стороны ясно уполномочили их на это и арбит
ражное право страны вынесения решения допус
кает такой арбитраж. Стороны могут пожелать 
уполномочить арбитров на вынесение такого ре
шения в арбитражной оговорке или отдельном ар
битражном соглашении. 
I) Типовая арбитражная оговорка или отдельное 

арбитражное соглашение 
20. В свете указанных выше замечаний предла

гается для принятия следующая формулировка 
арбитражной оговорки или отдельного арбитраж
ного соглашения: 

«Любой спор, разногласие или претензия, 
вытекающие из настоящего договора или его 
нарушения, прекращения или недействительно
сти или связанные с ним, разрешаются путем 
арбитражного разбирательства в соответствии 
с Арбитражным регламентом ЮНСИТРАЛ, ко
торые по заявлению сторон являются извест
ными для них. Постановление по решению ар
битра (арбитров) может быть вынесено любым 
компетентным судом. 

Стороны также согласились о том, что: 
а) компетентным органом будет ... (фамилия 

лица или название учреждения); 
Ь) число арбитров будет составлять ... (один 

или три); 
с) местом арбитража будет ... (название го

рода или страны); 
й) языком или языками, используемыми в 

арбитражном разбирательстве, будут ...; 
[е) предоставление арбитрам полномочий, 

если это считается желательным, действовать 
ех ае^ио е! Ьопо ИЛИ в качестве „дружеских 
посредников"]». 

МЕЖДУНАРОДНЫЙ ТОРГОВЫЙ АРБИТРАЖНЫЙ 
РЕГЛАМЕНТ (ПЕРЕСМОТРЕННЫЙ ПРОЕКТ) 

РАЗДЕЛ I. ВВОДНЫЕ ПРАВИЛА 

СФЕРА ПРИМЕНЕНИЯ 

Статья 1 

1. Настоящий Регламент применяется, когда 
стороны в договоре путем письменного соглаше
ния, содержащего прямую ссылку на Арбитраж
ный регламент ЮНСИТРАЛ, согласились о том, 
что споры, возникающие из этого договора, рас
сматриваются в соответствии с настоящим Регла
ментом. 

2. «Стороны» означают физические или юри
дические лица, включая юридические лица пуб
личного права. 

3. «Письменное соглашение» означает арбит
ражную оговорку в договоре или отдельное ар
битражное соглашение, включая соглашение, за

ключенное путем обмена письмами, подписанны
ми сторонами, или путем обмена телеграммами 
или телетайпными сообщениями. 

4. «Споры, возникающие из этого договора», 
включают в себя существующие или могущие 
возникнуть в будущем споры, которые возникают 
из договора, заключенного между сторонами, или 
касаются его нарушения, прекращения или не
действительности. 

ИЗМЕНЕНИЕ НАСТОЯЩЕГО РЕГЛАМЕНТА 

Статья 2 

Стороны в любое время могут заключить пись
менное соглашение, изменяющее любое положе
ние настоящего Регламента, включая любые сро
ки, установленные настоящим Регламентом или 
в соответствии с ним. 

ПОЛУЧЕНИЕ СООБЩЕНИЙ; ИСЧИСЛЕНИЕ СРОКОВ 

Статья 3 

1. Для целей настоящего Регламента уведом
ление, извещение, сообщение или предложение 
одной стороны другой стороне считаются посту
пившими в тот день, в какой они доставлены в 
постоянное местожительство или местонахожде
ние предприятия другой стороны, или, если дан
ная сторона не имеет такого местожительства или 
предприятия, в его последнее известное место
жительство или последнее известное местонахож
дение его предприятия. 

2. Для целей исчисления какого-либо срока, ус
тановленного по настоящему Регламенту, тече
ние такого срока начинается со дня получения 
уведомления, извещения, сообщения или предло
жения, причем этот день считается первым днем 
такого срока. Если последний день такого срока 
приходится на официальный праздник или вы
ходной день в местожительстве или в местона
хождении предприятия адресата, то данный срок 
продлевается до следующего первого рабочего 
дня. При подсчете данного срока учитываются 
официальные праздники или нерабочие дни, при
ходящиеся на соответствующий период. 

УВЕДОМЛЕНИЕ ОБ АРБИТРАЖЕ 

Статья 4 

1. Сторона, по инициативе которой начинается 
арбитражное разбирательство (здесь и далее 
именуемая «истцом»), уведомляет другую сторо
ну (здесь и далее именуемую «ответчиком») о 
применении арбитражной оговорки или отдельно
го арбитражного соглашения, заключенного меж
ду ними. 

2. Арбитражное разбирательство считается на
чавшимся в день доставки такого уведомления 
(здесь и далее именуемого «уведомлением об ар
битраже») в постоянное местожительство или 
местонахождение предприятия ответчика, или, 
если он не имеет такого местожительства или. 
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предприятия, в его последнее известное местожи
тельство или последнее известное местонахожде
ние его предприятия. 

3. Такое уведомление об арбитраже имеет сле
дующее содержание, не являющееся исчерпыва
ющим: 

с) названия и адреса сторон; 
Ь) ссылка на применяемую арбитражную ого

ворку или соглашение; 
с) ссылка на договор, из которого или в отно

шении которого возникает спор; 
а") общий характер иска и указание соответст

вующей суммы, если таковая истребуется; 
е) искомое средство защиты; 
/) предложение относительно числа арбитров 

(например, один или три), если стороны заранее 
не пришли к согласию об этом. 

ПРЕДСТАВИТЕЛЬСТВО 

Статья 5 

Любая сторона может быть представлена ад
вокатом или агентом после сообщения другой 
стороне имени и адреса такого лица. Считается, 
что данное сообщение было направлено, если ад
вокат или агент от имени какой-либо стороны 
представляет уведомление об арбитраже, иско
вое заявление, письменное возражение ответчи
ка или встречный иск. 

РАЗДЕЛ II . НАЗНАЧЕНИЕ АРБИТРОВ 

ЧИСЛО АРБИТРОВ 

Статья 6 

Если стороны заранее не договорились о числе 
арбитров (например, один или три) и если в те
чение 15 дней с момента получения ответчиком 
направленного истцом уведомления об арбитра
же стороны не договорились о том, что будет 
лишь один арбитр, то назначаются три арбитра. 

НАЗНАЧЕНИЕ ЕДИНОЛИЧНОГО АРБИТРА 

Статья 7 

1. Если назначается единоличный арбитр, то 
данный арбитр должен иметь иную националь
ность, чем стороны. 

2. Истец телеграммой или по телетайпу пред
лагает ответчику имена одного или более лиц, 
одно из которых должно выступать в качестве 
единоличного арбитра. Стороны стремятся до
стичь соглашения по вопросу о выборе единолич
ного арбитра в течение 30 дней после получения 
ответчиком предложения истца. 

3. Если по истечении этого срока стороны не 
достигли соглашения о выборе единоличного ар
битра или если до истечения этого срока стороны 
пришли к выводу, что такого соглашения достичь 
невозможно, то единоличный арбитр назначается 
компетентным органом, который стороны опреде

лили ранее. Если определенный ранее компетент
ный орган не желает или не в состоянии действо
вать в качестве такового или если стороны не оп
ределили такой орган, то истец телеграммой или 
по телетайпу предлагает ответчику названия или 
имена одного или более учреждений или лиц, од
но из которых должно выступать в качестве ком
петентного органа. Стороны стремятся достичь 
соглашения о выборе компетентного органа в те
чение 15 дней после получения ответчиком пред
ложения истца. 

4. Если по истечении этого срока стороны не 
достигли соглашения о выборе компетентного 
органа, то истец обращается с просьбой о реше
нии этого вопроса либо 

а) к Генеральному секретарю Постоянного 
третейского суда в Гааге, либо 

Ь) [здесь необходимо указать соответствующий 
орган или учреждение, которое должно быть соз
дано под эгидой Организации Объединенных На
ций]. 
Органы, упомянутые в подпунктах а или Ь, могут 
потребовать от любой из сторон такую информа
цию, какую они считают необходимой для осуще
ствления своих функций. Они сообщают обеим 
сторонам название выбранного ими компетентно
го органа. 

5. Истец направляет компетентному органу ко
пию уведомления об арбитраже, копию договора, 
из которого или относительно которого возник 
спор, и копию арбитражного соглашения, если 
оно не содержится в данном договоре. 

6. Компетентный орган назначает единолично
го арбитра в соответствии со следующим спи
ском-процедурой: 

компетентный орган направляет обеим сторо
нам идентичный список, состоящий не менее 
чем из трех имен; 
в течение 15 дней после получения этого спис
ка каждая сторона может возвратить его ком
петентному органу, исключив имя или имена, 
против которых она возражает, и пронумеро
вав остающиеся в списке имена в том поряд
ке, в каком она их предпочитает; 
по истечении вышеуказанного срока компетент
ный орган назначает единоличного арбитра из 
одобренного списка имен, возвращенного ему, 
в соответствии с порядком, в каком стороны 
их предпочитают. 

Если по какой-либо причине назначение в соот
ветствии с данной процедурой не может состо
яться, то компетентный орган вправе назначить 
единоличного арбитра по своему усмотрению. 

Компетентный орган может потребовать от лю
бой из сторон такую информацию, какую он счи
тает необходимой для осуществления своих 
функций. 
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НАЗНАЧЕНИЕ ТРЕХ АРБИТРОВ 

Статья 8 

1. Если назначаются три арбитра, то каждая 
сторона назначает одного арбитра. Назначенные 
таким образом два арбитра выбирают третьего 
арбитра, который выступает в качестве председа
теля арбитража. 

2. Председательствующий арбитр имеет иную 
национальность, чем стороны. 

3. Если в течение 15 дней после получения уве
домления истца о назначении арбитра ответчик 
не уведомил истца телеграммой или по телетай
пу о назначенном им арбитре, то истец, 

а) если стороны заранее определили компе
тентный орган, обращается к этому органу с 
просьбой назначить второго арбитра, 

Ь) если ранее определенный компетентный ор
ган не желает или не в состоянии действовать в 
качестве такового или если стороны не определи
ли такой орган, обращается в любой орган, ука
занный в пункте 4 статьи 7, с просьбой опреде
лить компетентный орган. 
Компетентный орган вправе назначить второго 
арбитра по своему усмотрению. 

4. Если в течение 15 дней после назначения 
второго арбитра эти два арбитра не достигнут 
соглашения о выборе председательствующего ар
битра, то истец телеграммой или по телетайпу 
предлагает ответчику имена одного или более 
лиц, одно из которых будет выступать в качестве 
председательствующего арбитра. Стороны стре
мятся достичь соглашения о выборе председа
тельствующего арбитра в течение 30 дней после 
получения ответчиком предложения истца. 

5. Если по истечении этого срока стороны не 
достигли соглашения о выборе председательству
ющего арбитра или если до истечения этого сро
ка стороны пришли к выводу, что такого согла
шения достичь невозможно, то председательству
ющий арбитр назначается компетентным орга
ном, который стороны определили ранее. Если 
определенный ранее компетентный орган не же
лает или не в состоянии действовать в качестве 
такового или если стороны не определили такой 
орган, то истец телеграммой или по телетайпу 
предлагает ответчику названия или имена одного 
или более учреждений или лиц, одно из которых 
будет выступать в качестве компетентного орга
на. Стороны стремятся достичь соглашения о вы
боре компетентного органа в течение 15 дней по
сле получения ответчиком предложения истца. 

6. Если по истечении этого срока стороны не 
достигли соглашения о выборе компетентного ор
гана, то истец обращается к какому-либо из ор
ганов, указанных в пункте 4 статьи 7, с прось
бой определить компетентный орган. Орган, ко
торому направлена такая просьба, вправе потре
бовать от любой из сторон такую информацию, 
какую он считает необходимой для осуществле

ния своих функций. Он сообщает обеим сторо
нам название выбранного им компетентного ор
гана. Компетентный орган вправе потребовать от 
любой из сторон такую информацию, какую он 
считает необходимой для осуществления своих 
функций. 

7. Истец направляет компетентному органу ко
пию уведомления об арбитраже, копию догово
ра, из которого или относительно которого воз
ник спор, и копию арбитражного соглашения, ес
ли оно не содержится в данном договоре. 

8. Компетентный орган назначает председа
тельствующего арбитра в соответствии с положе
ниями пункта б статьи 7. 
ОТВОД АРБИТРОВ 

Статья 9 

1. Любая из сторон вправе дать отвод любому 
арбитру, включая единоличного арбитра или 
председательствующего арбитра, независимо от 
того, был ли данный арбитр: 

первоначально предложен или назначен ею, или 
назначен другой стороной или компетентным 

органом, или 
выбран обеими сторонами или другими арбит

рами, 
если имеются обстоятельства, вызывающие оп
равданные сомнения в отношении беспристраст
ности и независимости данного арбитра. 

2. Обстоятельства, упомянутые в пункте 1 
этой статьи, включают в себя любую финансовую 
или личную заинтересованность арбитра в исхо
де арбитражного разбирательства или любую се
мейную связь или любую коммерческую связь в 
настоящем или в прошлом арбитра с любой из 
сторон или ее адвокатом или агентом. 

3. Будущий арбитр сообщает тем, кто обраща
ется к нему в связи с возможным его назначени
ем, любые обстоятельства, которые могут вы
звать оправданные сомнения в отношении его 
беспристрастности или независимости. Арбитр, 
будучи уже назначенным или выбранным, сооб
щает о таких обстоятельствах сторонам, за ис
ключением случаев, когда они уже были инфор
мированы об этих обстоятельствах. 

Статья 10 

1. Отвод арбитру должен быть заявлен в тече
ние 30 дней после того, как о его назначении бы
ло сообщено заявляющей отвод стороне, или в 
течение 30 дней после того, как обстоятельства, 
упомянутые в статье 9, стали известны данной 
стороне. 

2. Уведомление об отводе направляется другой 
стороне и отводимому арбитру. Такое уведомле
ние составляется в письменной форме и содер
жит причины отвода. 

3. Когда отвод арбитру был заявлен одной из-
сторон, другая сторона может согласиться с 
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данным отводом. Арбитр также может после от
вода уйти со своего поста. В обоих случаях но
вый арбитр назначается или выбирается в соот
ветствии с процедурой, применяемой в отноше
нии назначения или выбора арбитра, как преду
смотрено в статье 7 или 8. 

Статья 11 

1. Если другая сторона не согласна с отводом 
и отводимый арбитр не уходит со своего поста, 
то решение по отводу принимается: 

а) если первоначальное назначение было осу
ществлено компетентным органом, то этим орга
ном; 

Ь) если первоначальное назначение не было 
осуществлено компетентным органом, однако 
этот компетентный орган был заранее определен, 
то этим органом; 

с) во всех других случаях — компетентным ор
ганом, который должен быть определен в соот
ветствии с положениями статьи 7 или 8. 

2. Если в случаях, упомянутых в подпунктах 
а, Ь и с пункта 1, компетентный орган поддержи
вает отвод, то новый арбитр назначается или из
бирается в соответствии с процедурой, примени
мой к назначению или выбору арбитра, как пре
дусмотрено в статье 7 или 8, но в случаях, когда 
данная процедура предусматривает определение 
компетентного органа, назначение арбитра осуще
ствляется компетентным органом, вынесшим ре
шение по отводу. 

СМЕРТЬ ИЛИ ОТСТАВКА АРБИТРА; НЕВОЗМОЖНОСТЬ ИС
ПОЛНЕНИЯ АРБИТРОМ СВОИХ ОБЯЗАННОСТЕЙ ИЛИ ЕГО 
БЕЗДЕЙСТВИЕ 

Статья 12 

1. В случае смерти или отставки арбитра в хо
де арбитражного разбирательства в соответствии 
с процедурой назначения или выбора арбитра, 
предусмотренной в статье 7 или 8, назначается 
или выбирается заменяющий арбитр. 

2. В случае невозможности исполнения арбит
ром своих обязанностей или его бездействия в 
отношении отвода или замены арбитра применя
ется процедура, предусмотренная в статьях 10 
и 11. 

3. В случае замены единоличного или предсе
дательствующего арбитра повторяются все слу
шания, которые имели место до этой замены. В 
случае замены любого другого арбитра такие 
предыдущие слушания повторяются по усмотре
нию арбитража. 

ДАННЫЕ ПО ПРЕДЛАГАЕМЫМ АРБИТРАМ 

Статья 13 

В случаях, когда в связи с назначением арбит
ров стороны или компетентный орган предлагают 
имена одного или более лиц, необходимо пред
ставить полные имена, адреса и данные о нацио

нальной принадлежности этих лиц, сопровождае
мые, насколько это возможно, описанием их ква
лификации для назначения их в качестве арбит
ров. 

РАЗДЕЛ III . АРБИТРАЖНАЯ ПРОЦЕДУРА 

ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

Статья 14 

1. С соблюдением настоящих правил арбитры 
могут осуществлять арбитражное разбирательст
во таким образом, какой они считают надлежа
щим, при условии равного и беспристрастного 
отношения к сторонам. 

2. Если какая-либо из сторон обратится с со
ответствующей просьбой, арбитры проводят слу
шания с представлением показаний свидетелей, 
включая показания экспертов, или с представле
нием устных аргументов. В случае отсутствия та
кой просьбы арбитры принимают решение о том, 
проводить ли такие слушания или осуществлять 
разбирательство только лишь на основании до
кументов и других письменных материалов. 

3. Все документы или информация, представ
ленные одной из сторон арбитрам, одновременно 
передаются этой стороной другой стороне. 

МЕСТО АРБИТРАЖА 

Статья 15 

1. Если стороны не достигли соглашения в от
ношении места ведения арбитражного разбира
тельства, такое место устанавливается арбит
рами. 

2. Арбитры могут определить место арбитра
жа в пределах страны или города, о которых бы
ло достигнуто согласие между сторонами. Они 
могут заслушивать свидетелей или проводить 
промежуточные заседания для консультаций 
между собой в любом месте, которое они счита
ют надлежащим, с учетом требований арбит
ража. 

3. Арбитры могут проводить свои заседания в 
любом месте, которое они считают надлежащим, 
для осмотра товаров, другого имущества или до
кументов. Стороны должны быть заранее инфор
мированы, с тем чтобы они имели возможность 
присутствовать при таком осмотре. 

4. Решение выносится в месте проведения ар
битража. 
язык 

Статья 16 

1. С учетом соглашения, заключенного сторо
нами, арбитры сразу же после своего назначе
ния определяют язык или языки, которые долж
ны использоваться в ходе разбирательства. Это 
определение применяется к исковому заявлению, 
письменному возражению ответчика и к любым 
другим письменным заявлениям и, если прово-
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дится устное разбирательство, к языку или язы
кам, которые должны использоваться в ходе та
кого разбирательства. 

2. Арбитры могут издать приказ о том, чтобы 
любые документы, приложенные к исковому за
явлению или к письменному возражению ответ
чика, и любые дополнительные документы или ве
щественные доказательства, представленные в 
ходе разбирательства на языке подлинника, со
провождались переводом на язык или языки, о 
которых согласились стороны или которые были 
определены арбитрами. 

ИСКОВОЕ ЗАЯВЛЕНИЕ 

Статья 17 

1. В течение срока, устанавливаемого арбитра
ми, истец направляет ответчику и каждому из 
арбитров исковое заявление в письменной форме. 
К нему должны быть приложены копии договора 
и арбитражного соглашения, если оно не содер
жится в самом договоре. 

2. Исковое заявление должно включать в се
бя следующие данные: 

а) названия и адреса сторон; 
Ь) изложение фактов, подтверждающих иск; 
с) спорные вопросы; 
й) искомое средство защиты. 

Истец может приложить к своему исковому заяв
лению все документы, которые он считает умест
ными, или может добавить ссылку на документы, 
которые он представит в будущем. 

3. В ходе арбитражного разбирательства иск 
с разрешения арбитров может быть дополнен 
или изменен при условии, что ответчик получит 
возможность осуществить свое право на защиту 
в отношении этого изменения. 

ПИСЬМЕННОЕ ВОЗРАЖЕНИЕ ОТВЕТЧИКА ПО ИСКУ 

Статья 18 

1. В течение срока, устанавливаемого арбит
рами, ответчик направляет истцу и каждому из 
арбитров свое письменное возражение по иску. 

2. В письменном возражении ответчика по ис
ку содержатся ответы на данные, указанные в 
подпунктах Ь, с и й искового заявления (ста
тья 17, пункт 2). Ответчик может приложить к 
своему письменному возражению документы, на 
которые он опирается в своей защите, или может 
добавить ссылку на документы, которые он пред
ставит в будущем. 

3. В своем письменном возражении ответчик 
может предъявить встречный иск, вытекающий 
из того же договора, или предъявить иск, выте
кающий из того же договора, в целях зачета. 

4. Положения пунктов 2 и 3 статьи 17 приме
няются в отношении встречного иска и иска, 
предъявленного в целях зачета. 

ЗАЯВЛЕНИЯ ОТНОСИТЕЛЬНО КОМПЕТЕНТНОСТИ АРБИТРА 

Статья 19 

1. Арбитры вправе выносить постановления по 
возражениям об отсутствии у них компетенции, 

,_ включая любые возражения в отношении сущест-
в вования или действительности арбитражной ого-
,_ ворки или отдельного арбитражного соглашения. 
0 2. Арбитры вправе устанавливать существова-
и няе или действительность договора, часть которо

го составляет арбитражная оговорка. В целях 
статьи 19 арбитражная оговорка, которая соста
вляет часть договора и которая предусматрива
ет арбитражное разбирательство в соответствии 

,_ с настоящим Регламентом, рассматривается в ка-
3 честве соглашения, не зависящего от других ус

ловий данного договора. Решение арбитров о 
том, что данный договор ничтожен, не влечет за 

а собой автоматически недействительности арбит-
»- ражной оговорки. 

3. Заявление о том, что арбитры не обладают 
;" надлежащей компетенцией, делается не позже, 

чем в письменном возражении ответчика по иску 
или, в отношении встречного иска, в ответе на 

,. встречный иск. Если такого рода заявление де-
'' лается на более поздней стадии, то арбитры тем 

не менее могут признать это заявление при ус
ловии, что задержка в его подаче оправдана су
ществующими обстоятельствами. 

г- 4. Арбитры могут вынести постановление по 
1, такому заявлению, рассматривая его в качестве 

предварительного вопроса, или могут приступить 
к к арбитражному разбирательству и вынести по 
н нему постановление в своем окончательном ре-
;т шении. 

У 
ПОСЛЕДУЮЩИЕ ПИСЬМЕННЫЕ ЗАЯВЛЕНИЯ; ДОПОЛНИ

ТЕЛЬНЫЕ ДОКУМЕНТЫ ИЛИ ВЕЩЕСТВЕННЫЕ ДОКАЗА
ТЕЛЬСТВА 

Статья 20 

г- 1. Арбитры принимают решение по вопросу о 
о том, какие последующие заявления, в дополне-
у, ние к исковому заявлению и письменному возра

жению ответчика по иску, требуются от сторон 
с- или могут быть представлены ими, и устанавли-
в вают сроки для представления таких заявлений. 

а_ Однако если стороны согласились о последую-
к щем обмене письменными заявлениями, то ар-
'а битры принимают такие заявления. 
;т 
Ц- 2. Если в письменном возражении ответчика 

по иску содержится встречный иск, то арбитры 
предоставляют истцу возможность представить письменный ответ на этот иск. ш 

3. В любое время в ходе арбитражного разби
рательства арбитры вправе требовать от сторон 

е- представления дополнительных документов или 
а, вещественных доказательств в течение устанав

ливаемого ими срока. 
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СРОКИ 

Статья 21 

Сроки, установленные арбитрами для пред
ставления письменных заявлений, не должны пре
вышать 45 дней, а в случае представления пись
менного возражения ответчика по иску— 15 дней. 
Однако арбитры могут продлить эти сроки, если 
они придут к выводу, что такое продление явля
ется оправданным. 

СЛУШАНИЯ, ПОКАЗАНИЯ СВИДЕТЕЛЕЙ 

Статья 22 

1. В случае проведения устного разбиратель
ства арбитры направляют сторонам соответству
ющие заблаговременные уведомления о дате, вре
мени и месте такого разбирательства. 

2. Если должны быть заслушаны показания 
свидетелей, то по меньшей мере за 15 дней до 
слушания каждая сторона сообщает арбитрам и 
другой стороне имена и адреса свидетелей, ко
торых она намеревается вызвать, и язык, на ко
тором эти свидетели будут давать свои показа
ния. 

3. Арбитры принимают необходимые меры для 
осуществления устного перевода устных заявле
ний, сделанных в ходе разбирательства, и состав
ления стенографических отчетов, если они счита
ют это необходимым по обстоятельствам дела 
или если стороны согласились на это и уведоми
ли арбитров о таком соглашении не менее чем 
за 15 дней до слушания. 

4. Слушания проходят при закрытых дверях, 
если стороны не договорились об ином. По со
гласию сторон арбитры могут разрешить иным 
лицам, помимо сторон и их адвокатов или аген
тов, присутствовать во время слушания. В ходе 
дачи показаний другими свидетелями арбитры 
могут потребовать удаления любого свидетеля 
или свидетелей. Арбитры также свободны опре
делять способ допроса свидетелей. 

5. Показания свидетелей могут также пред
ставляться в форме письменных заявлений, под
писанных ими. 

6. Арбитры принимают решения в отношении 
признания допустимости, относимости и сущест
венности предлагаемых показаний. 

ВРЕМЕННЫЕ МЕРЫ ЗАЩИТЫ 

Статья 23 

1. По просьбе любой из сторон арбитры впра
ве принимать любые временные меры, которые 
они считают необходимыми, в отношении предме
та спора, включая меры, направленные на сохра
нение товаров, являющихся предметом спора, на
пример издание приказа о передаче их на хране
ние третьей стороне или приказа о продаже ско
ропортящихся товаров. 

2. Такого рода временные меры могут прини
маться в форме промежуточного решения. Арбит
ры вправе потребовать предоставления обеспече
ния расходов по осуществлению таких мер. 

3. Просьба об осуществлении временных мер 
также может быть адресована какому-либо су
дебному органу. Такого рода просьба не будет 
считаться несовместимой с арбитражным согла
шением или отказом от этого соглашения. 

ЭКСПЕРТЫ 

Статья 24 

1. Арбитры могут назначить одного или более 
экспертов, с тем чтобы они в письменном виде 
представили им доклад по конкретным вопросам, 
устанавливаемым арбитрами. Копия установлен
ных арбитрами полномочий экспертов передается 
сторонам. 

2. Стороны представляют эксперту любую от
носящуюся к делу информацию или направляют 
ему на осмотр любые относящиеся к делу доку
менты или товары, которые он может потребо
вать от них. Любой спор между какой-либо из 
сторон и таким экспертом в отношении уместно
сти затребованной информации или направления 
документов или товаров передается арбитрам 
для принятия по нему решения. 

3. По получении доклада эксперта арбитры 
препровождают копию доклада сторонам, кото
рым должна быть предоставлена возможность 
выразить в письменном виде свое мнение по до
кладу. Любая из сторон вправе исследовать лю
бой документ, на который эксперт ссылается в 
своем докладе. 

4. По просьбе любой из сторон эксперт после 
представления своего доклада может быть за
слушан на заседании, на котором сторонам и их 
адвокатам или агентам предоставляется возмож
ность присутствовать и допрашивать эксперта. 
В ходе такого разбирательства любая из сторон 
может представить свидетелей-экспертов с целью 
дачи показаний по спорным вопросам. К такого 
рода процедуре применяются положения ста
тьи 22. 

НЕПРЕДСТАВЛЕНИЕ ЗАЯВЛЕНИЯ; ОТСУТСТВИЕ ОДНОЙ ИЗ; 
СТОРОН 

Статья 25 

1. Если в течение срока, установленного арбит
рами в соответствии со статьей 17, истец не пред
ставляет свое исковое заявление, то арбитры мо
гут установить другой срок подачи истцом иско
вого заявления. Если в течение дополнительного 
срока истец без указания уважительных причин 
не представляет свое исковое заявление, то ар
битры издают приказ о прекращении арбитраж
ного разбирательства. 

2. Если в течение срока, установленного арбит
рами в соответствии со статьей 18, ответчик не 
представляет свое письменное возражение по ис-
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ку без указания уважительных причин, то арбит
ры вправе продолжать осуществление арбит
ража. 

3. Если без указания уважительных причин од
на из сторон не является на заседание, будучи 
должным образом уведомлена в соответствии с 
настоящим регламентом, то арбитры вправе про
должать осуществление арбитража; при этом 
предполагается, что такое разбирательство осу
ществляется в присутствии всех сторон. 

4. Если одна из сторон, будучи должным обра
зом уведомлена, без указания уважительных 
причин не представляет документальных доказа
тельств тогда, когда решение должно выносить
ся исключительно на основе документов и других 
письменных материалов, то арбитры могут вы
нести свое решение на основании имеющихся в 
их распоряжении доказательств. 

ОТКАЗ ОТ РЕГЛАМЕНТА 

Статья 26 

Любая сторона, которая знает о том, что ка
кое-либо положение или требование настоящего 
Регламента не было соблюдено, и продолжает 
участвовать в арбитражном разбирательстве, не 
заявив немедленно возражений против такого не
соблюдения, рассматривается как сторона, отка
завшаяся от своего права на возражение. 

РАЗДЕЛ IV. РЕШЕНИЕ 

ФОРМА РЕШЕНИЯ И ПОСЛЕДСТВИЯ ЕГО ВЫНЕСЕНИЯ 

Статья 27 

1. Помимо вынесения окончательного решения, 
арбитры вправе выносить промежуточные, пред
варительные или частичные решения. 

2. Решение является обязательным для сторон. 
Решение излагается в письменной форме и со
держит в себе мотивы, на которых оно основа
но, за исключением случаев, когда стороны пря
мо заявили, что эти мотивы не должны приво
диться. 

3. При наличии трех арбитров решение выно
сится большинством арбитров. 

4. Решение должно быть подписано арбитра
ми. При наличии трех арбитров неподписание ре
шения одним из них не влияет на действитель
ность данного решения. В решении приводится 
причина отсутствия подписи одного из арбитров. 

5. Решение может быть опубликовано только 
с согласия обеих сторон. 

6. Копии решения, подписанные арбитрами, 
передаются арбитрами сторонам. 

7. Если закон об арбитражном разбирательст
ве страны вынесения решения требует передачи 
решения в архив или его регистрации, то арбит
ры должны выполнить это требование в течение 
предусмотренного данным законом срока. 

ПРИМЕНЯЕМОЕ ПРАВО 

Статья 28 
1. Арбитры применяют то право, на которое 

стороны указывают как на право, применимое к 
существу их спора. Такого рода указание 
должно содержаться в прямо выраженной ого
ворке или недвусмысленным образом вытекать из 
условий договора. 

2. При отсутствии такого указания сторон ар
битры применяют право, определяемое в соответ
ствии с коллизионными нормами, которые они 
считают применимыми. 

3. Арбитры выносят решение ех ае^ио е! Ьопо 
ИЛИ в качестве «дружеских посредников» лишь в 
том случае, если стороны уполномочили арбитров 
на это и если арбитражное право страны вынесе
ния решения допускает данный вид арбитража. 

4. В любом случае арбитры принимают во вни
мание условия договора и торговые обычаи. 
УРЕГУЛИРОВАНИЕ ИЛИ ДРУГИЕ ОСНОВАНИЯ ДЛЯ ПРЕКРА

ЩЕНИЯ РАССМОТРЕНИЯ СПОРА 

Статья 29 
1. Если до вынесения решения стороны дости

гают соглашения об урегулировании спора, то 
арбитры либо выносят решение о прекращении 
арбитражного разбирательства, либо, если об 
этом просят обе стороны и арбитры с этим со
гласны, фиксируют урегулирование в форме ар
битражного решения на согласованных условиях. 
Арбитры не обязаны излагать мотивы такого 
решения. Если до вынесения решения продолже
ние арбитражного разбирательства становится 
ненужным или невозможным по какой-либо дру
гой причине, то арбитры уведомляют стороны о 
своем намерении издать приказ о прекращении 
разбирательства. Арбитры правомочны издать 
такой приказ в том случае, если ни одна из сто
рон не возражает против прекращения разбира
тельства. 

2. Арбитры в приказе о прекращении арбит
ражного разбирательства или в арбитражном ре
шении на согласованных условиях устанавлива
ют сумму арбитражных издержек, как это пре
дусмотрено в статье 33. Если стороны не догово
рились об ином, то арбитры распределяют из
держки между сторонами таким образом, как 
они считают необходимым. 

3. Копии приказа о прекращении арбитражно
го разбирательства или арбитражного решения 
на согласованных условиях, подписанные арбит
рами, передаются арбитрами сторонам. Если вы
носится арбитражное решение на согласованных 
условиях, то применяются положения пункта 7 
статьи 27. 
ТОЛКОВАНИЕ РЕШЕНИЯ 

Статья 30 
1. В течение 30 дней после получения решения 

любая из сторон, уведомив другую сторону, мо
жет просить арбитров дать толкование решения. 
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Такое толкование является обязательным для 
сторон. 

2. Такое толкование дается в письменной фор
ме в течение 45 дней после получения соответст
вующей просьбы, при этом применяются положе
ния пунктов 3—7 статьи 27. 
ИСПРАВЛЕНИЕ ОШИБОК В РЕШЕНИИ 

Статья 31 
1. В течение 30 дней после получения решения 

любая из сторон, уведомив другую сторону, мо
жет просить арбитров исправить любую ошибку 
в расчетах, любую канцелярскую или типограф
скую ошибку или любую ошибку аналогичного 
характера. В течение 30 дней после сообщения 
решения сторонам арбитры могут исправить та
кого рода ошибки по своей инициативе. 

2. Такие исправления ошибок осуществляются 
в письменной форме, при этом применяются по
ложения пунктов 6 и 7 статьи 27. 
ДОПОЛНИТЕЛЬНОЕ РЕШЕНИЕ 

Статья 32 
1. В течение 30 дней после получения решения 

любая из сторон, уведомив другую сторону, мо
жет просить арбитров вынести дополнительное 
решение в отношении требований, которые предъ
являлись в ходе арбитражного разбирательства, 
однако опущены в решении. 

2. Если арбитры считают просьбу о вынесении 
дополнительного решения оправданной и счита
ют, что данное упущение может быть исправлено 
без проведения какого-либо нового разбиратель
ства, то в течение 60 дней после получения та
кой просьбы арбитры дополняют свое предыду
щее решение. 

3. Если выносится дополнительное решение, то 
применяются положения пунктов 2—7 статьи 27. 
И З Д Е Р Ж К И 

Статья 33 
1. В своем решении арбитры устанавливают 

сумму арбитражных издержек. Термин «издерж
ки» включает в .себя: 

а) гонорар арбитров, сумма которого должна 
устанавливаться самими арбитрами и указы
ваться отдельно; 

Ь) путевые и все другие расходы, понесенные 
арбитрами; 

с) оплату услуг экспертов и другой помощи, 
запрошенной арбитрами; 

й) путевые расходы свидетелей в том разме
ре, в каком они одобрены арбитрами; 

е) компенсацию за правовую помощь выиг
равшей дело стороне, если требование о такой 
компенсации было заявлено в ходе арбитражно
го разбирательства, и только в том размере, в ка
ком эта компенсация рассматривается арбитрами 
разумной и надлежащей; 

I) любые суммы, требуемые назначающим ор
ганом за свои услуги. 

2. В принципе арбитражные издержки должны 
выплачиваться проигравшей дело стороной. Од
нако арбитры могут распределить возмещение 
издержек между сторонами, если они считают, 
что такое распределение является разумным. 

ОБЕСПЕЧЕНИЕ ПОКРЫТИЯ ИЗДЕРЖЕК 

Статья 34 
1. Арбитры после их назначения могут потре

бовать от каждой из сторон внести равную сум
му в качестве залога на покрытие арбитражных 
издержек. 

2. В ходе арбитражного разбирательства ар
битры могут потребовать от сторон внесения в 
качестве залога дополнительных сумм. 

3. Если требуемый залог не будет полностью 
выплачен в течение 30 дней после направления 
сторонам просьбы об этом, то арбитры уведомля
ют стороны о неуплате и предоставляют обеим 
сторонам возможность сделать требуемые пла
тежи. 

4. Арбитры представляют сторонам отчет о 
полученных в залог суммах и возвращают им 
все неизрасходованные остатки. 

2. Доклад Генерального секретаря: пересмотренный проект арбитражного регламента для фа
культативного применения в специальном арбитраже, связанном с международной торговлей 
(Арбитражный регламент ЮНСИТРАЛ) (добавление): комментарий к проекту арбитражного 
регламента ЮНСИТРАЛ (А/С1Ч.9/И2/А<Ш) * 

РАЗДЕЛ I 

Комментарий к статье 1 
Введение 

1. Цель Арбитражного регламента 
ЮНСИТРАЛ состоит в облегчении арбитражно
го разбирательства споров, вытекающих из меж
дународных торговых сделок. Эта цель ясно сле
дует из заглавия «Международный торговый 

12 декабря 1975 года. 

арбитражный регламент» и из отдельных поло
жений Регламента, применимых к международ
ному арбитражу, как, например, из положения о 
том, что единоличный арбитр и председательст
вующий арбитр должны иметь иную националь
ность, чем стороны (пункт 1 статьи 7 и пункт 2 
статьи 8). 

2. Однако Регламент не включает положения,. 
ограничивающего сферу его применения урегули
рованием споров, вытекающих из международ-
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ных торговых сделок. Попытка ограничить таким 
образом сферу применения Регламента путем 
включения в него соответствующего положения 
связана с трудной проблемой определения вы
ражения «международная торговая сделка» и 
могла бы дать новые основания для возражений 
против арбитражного разбирательства. 

3. Более того, нет необходимости в подобном 
ограничивающем положении. В случае единооб
разного закона или конвенции, применимых, не
смотря на отсутствие конкретного соглашения 
между сторонами относительно их применимости, 
определение сферы применения является настоя
тельно необходимым. И наоборот, если Регла
мент становится применимым лишь после того, 
как стороны заключили письменное соглаше
ние о его применимости, достаточно прямого 
указания предполагаемой сферы применения Ре
гламента. Таким образом, стороны могут преду
смотреть применимость Регламента к соответ
ствующим делам по своему усмотрению. 

4. Регламент также не содержит требований о 
том, чтобы оговорка или отдельное соглашение 
об арбитраже, содержащие ссылку на настоящий 
Регламент, имели международный характер, в 
соответствии с которым стороны при их заключе
нии должны иметь свое постоянное местожитель
ство или основное местонахождение предприятий 
в различных странах. Подобное требование так
же вызвало бы проблемы толкования и создало 
бы дополнительные основания для возражений 
против арбитражного разбирательства. 

5. Другая причина отсутствия в Регламенте 
положения, ограничивающего сферу его примене
ния «международными торговыми сделками», 
связана с тем обстоятельством, что Регламент 
позволяет сторонам изменять любое его положе
ние путем письменного соглашения (статья 2). 
Когда сторонам предоставляется такая возмож
ность, положение об ограничении сферы приме
нимости Регламента перестает быть обязатель
ным, поскольку стороны всегда могут расширить 
сферу применения Регламента по своему усмот
рению. 

6. Эти соображения привели к тому, что сфера 
применения Регламента не ограничена арбитраж
ным разбирательством споров, вытекающих из 
международных торговых сделок. Поэтому сто
роны могут применять настоящий Регламент и в 
отношении чисто внутренних дел, хотя Регламент 
был подготовлен с учетом международных тор
говых сделок. 

Пункты 1 и 4 
7. Согласно пункту 1, Регламент применяется 

в тех случаях, когда имеется письменное согла
шение, содержащее прямую ссылку на Регламент. 
Письменная форма требуется для того, что
бы избежать неясности относительно примени
мости Регламента. Это соглашение может быть 
достигнуто после возникновения спора или— в 
обычных случаях — задолго до его возникнове

ния путем включения в договор арбитражной 
оговорки. Согласно пункту 4, категория споров, 
которые могут регулироваться в соответствии с 
Регламентом, определяется весьма широко. Фор
мулировка настоящего пункта основана на фор
мулировке пункта 1 статьи 1 Конвенции об иско
вой давности в международной купле-продаже 
товаров (Нью-Йорк) 1974 года. 
Пункт 2 

8. Из этого пункта ясно следует, что прави
тельство, государственное учреждение или госу
дарственная организация могут быть сторонами 
арбитражной оговорки или арбитражного со
глашения, содержащих ссылку на Регламент. 
Формулировка этого пункта основана на форму
лировке пункта 1 статьи II Европейской конвен
ции о внешнеторговом арбитраже 1961 года, в 
котором аналогичным образом признается пра
во юридических лиц, считающихся, согласно при
менимым к ним нормам права, «юридическими 
лицами публичного права», заключать действи
тельные арбитражные соглашения. 
Пункт 3 

9. Этот пункт в значительной мере основан 
на пункте 2 статьи II Нью-Йоркской конвенции 
о признании и приведении в исполнение ино
странных арбитражных решений 1958 года. Од
нако, учитывая современную деловую практику, 
было предусмотрено положение об обмене телек
сами как о возможном способе заключения ар
битражной оговорки или арбитражного соглаше
ния. Аналогичное положение имеется в пунк
те 2 а статьи I Европейской конвенции о внешне
торговом арбитраже 1961 года. 

Комментарий к статье 2 

1. Согласно этой статье, стороны могут регули
ровать ход арбитражного разбирательства по 
своему усмотрению. Требование о том, что изме
нение Регламента должно быть совершено в 
письменной форме, направлено на то, чтобы со
здать уверенность относительно сферы примене
ния подобного изменения. 

2. Как можно заметить, согласно статье 26, 
Регламент может быть изменен в связи с пове
дением одной стороны, если другая сторона не
медленно не возразит в ответ на подобное пове
дение (подразумеваемый отказ). 

Комментарий к статье 3 
Пункт 1 

1. В Регламенте предусматриваются уведом
ления, извещения, сообщения или предложения 
одной стороны другой на различных стадиях ар
битражного разбирательства в рамках сроков, 
установленных настоящим Регламентом. В дан
ном пункте указывается, когда подобные уведом
ления, извещения, сообщения или предложения 
считаются поступившими. Этот пункт дополняет 
содержащееся в первой фразе пункта 2 настоя-
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щей статьи правило о начале срока, установлен
ного по Регламенту. Формулировка правила, со
держащегося в пункте 1, основывается на форму
лировке пункта 2 статьи 14 Конвенции об иско
вой давности в международной купле-продаже 
товаров (Нью-Йорк) 1974 года. 

Пункт 2 
2. В ряде положений Регламента указывается, 

что действия, указанные в такого рода положе
ниях, должны или могут совершаться сторонами 
или арбитрами в течение оговоренного срока 
после получения извещения, предложения, уве
домления или сообщения (как, например, в ста
тье б — после получения уведомления; в пунк
тах 2 и 3 статьи 7 — после получения предло
жения; в пункте 3 статьи 8 — после получения 
уведомления; в пункте 1 статьи 10 —после полу
чения сообщения). В первой фразе настоящего 
пункта оговаривается день начала такого сро
ка, в то время как в других фразах говорится о 
влиянии официальных праздников и нерабочих 
дней на течение этого срока. 

Комментарий к статье 4 

Пункты 1 и 3 
1. Цель уведомления, предусматриваемого в 

пункте 1, состоит в том, чтобы сообщить ответ
чику о начале арбитражного разбирательства с 
целью предъявления ему претензий. Аналогичные 
положения имеются в статье 3 Арбитражного ре
гламента ЭКЕ, в пункте 3 статьи II Арбитраж
ного регламента ЭКАДВ, в разделе 7 Торгового 
арбитражного регламента Американской ассо
циации арбитража и в разделе 7 Правил проце
дуры Межамериканской комиссии торгового ар
битража. 

2. Информация, которую требуется включить в 
уведомление в соответствии с подпунктами Ь, с, 
а" и е пункта 3, знакомит ответчика с подробно
стями претензии и дает ему возможность принять 
решение относительно его будущих действий, на
пример о том, следует ли оспаривать претензию, 
и, если следует, о том, кого он изберет или на
значит арбитром. Подпункт / позволяет истцу 
предпринять на данной стадии шаг, который мо
жет быть необходимым для продвижения арбит
ражного разбирательства, то есть сделать пред
ложение о том, должен ли арбитражный трибу
нал состоять из одного или трех арбитров. 

Пункт 2 
3. Время начала арбитражного разбиратель

ства может зависеть от вопроса о том, имеют ли 
положения внутригосударственного права о по
гасительных сроках или исковой давности силу 
в связи со спором или спорами, представленными 
в арбитраж. В этом пункте устанавливается пра
вило относительно времени, когда арбитражное 
разбирательство считается начавшимся. Форму
лировка этого правила основывается на форму
лировке правила, содержащегося в пункте 2 ста

тьи 14 Конвенции об исковой давности в между
народной купле-продаже товаров (Нью-Йорк) 
1974 года. 

Комментарий к статье 5 
1. Эта статья наделяет любую сторону правом 

быть представленной адвокатом или агентом по
сле сообщения другой стороне имени и адреса 
такого лица. Право быть представленным аген
том также признается в статье 30 Арбитражного 
регламента ЭКЕ, в пункте 8 статьи VI Арбит
ражного регламента ЭКАДВ, разделе 21 Торго
вого арбитражного регламента Американской 
ассоциации арбитража, разделе 20 Правил о 
производстве дел во внешнеторговой арбитраж
ной комиссии при Торгово-промышленной палате 
СССР и в пункте 5 статьи 15 Правил примири
тельного и арбитражного производства Между
народной торговой палаты. 

2. Подобное представительство может иметь 
место на любой стадии арбитражного разбира
тельства, включая любое слушание, запрошенное 
арбитрами (например, в соответствии с пунктом 2 
статьи 14), или любое заседание, созванное ар
битрами для осмотра товаров (в соответствии с 
пунктом 3 статьи 15). Сообщение имени адво
ката или агента необходимо для заверения дру
гой стороны в том, что этот адвокат или агент об
ладает необходимыми полномочиями действовать 
от имени стороны, которую он собирается пред
ставлять. 

3. Вторая фраза настоящей статьи была до
бавлена с тем, чтобы учесть то обстоятельство, 
что в практике арбитража необходимые полно
мочия всегда существуют и о них не требуется 
специально сообщать в тех случаях, когда адво
кат или агент действуют в соответствии с этими 
полномочиями. Аналогичное положение содер
жится в разделе 21 Торгового арбитражного ре
гламента Американской ассоциации арбитража. 

РАЗДЕЛ II 

Комментарий к статье 6 

1. Своевременное достижение сторонами до
говоренности об арбитражной оговорке или ар
битражном соглашении относительно числа ар
битров ускорит арбитражное разбирательство, 
поскольку исчезнет необходимость в указанном 
в настоящей статье сроке, в течение которого сто
роны должны договориться о числе арбитров. Во 
введении к Регламенту (А/СИ.9/112, пункт 16) 
рекомендуется дополнять, когда это возможно, 
арбитражную оговорку или отдельное арбитраж
ное соглашение, заключенное между сторонами, 
соглашением относительно числа арбитров. 

2. Поскольку обычной практикой при арбит
ражном разбирательстве споров, вытекающих из 
сделок международной торговли, является назна
чение трех арбитров, в этой статье оговаривает
ся, что в случае, если стороны не достигнут дого
воренности по этому вопросу, назначаются три 
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арбитра. Аналогичное положение о числе арбит
ров содержится в разделе 8 Правил о производ
стве дел во внешнеторговой арбитражной комис
сии при Торгово-промышленной палате СССР и 
статье 4 Арбитражного регламента ЭК.Е. 

3. Предусматриваемый настоящей статьей 
15-дневный период считается достаточным для 
того, чтобы стороны могли связаться друг с дру
гом и достичь соглашения относительно желаемо
го числа арбитров. 

4. Был рассмотрен вопрос о том, должна ли 
настоящая статья содержать положение о том, 
что, даже когда стороны не достигают соглаше
ния относительно числа арбитров в течение ука
занного в настоящей статье 15-дневного периода 
и арбитражный трибунал поэтому должен со
стоять из трех членов, стороны имеют право до
стичь 'впоследствии соглашения о назначении од
ного арбитра. Считается, что в прямом указании 
об этом нет необходимости, поскольку желаемый 
результат может быть достигнут сторонами пу
тем заключения письменного соглашения об из
менении настоящей статьи в соответствии со 
статьей 2. 

Комментарий к статье 7 
Пункт 1 

1. Требование о том, что единоличный арбитр 
должен иметь иную национальность, чем сторо
ны, направлено на то, чтобы облегчить достиже
ние намеченной цели, а именно, чтобы единолич
ный арбитр был беспристрастным при исполне
нии своих обязанностей. Аналогичное требование 
содержится в пункте 6 статьи 2 Правил прими
рительного и арбитражного производства Меж
дународной торговой палаты. Однако могут воз
никнуть случаи, когда обе стороны полностью 
доверяют беспристрастности предлагаемого еди
ноличного арбитра, имеющего национальность 
одной из сторон. В подобных случаях стороны 
могут назначить это лицо в качестве единолично
го арбитра после достижения письменной дого
воренности об изменении этого пункта в соответ
ствии с пунктом 2. 

Пункт 2 
2. Положение настоящего пункта, требующее, 

чтобы истец сообщил свое предложение теле
граммой или по телетайпу, направлено на уско
рение арбитражного разбирательства. Считается, 
что 30 дней являются достаточным сроком для 
того, чтобы стороны связались друг с другом и 
достигли соглашения о выборе единоличного ар
битра. 

Пункт 3 
3. Если до истечения 30 дней, предусмотрен

ных в пункте 2 настоящей статьи, стороны при
ходят к выводу о том, что они не могут достичь 
соглашения относительно выбора единоличного 
арбитра, будет иметь место неоправданная за
держка арбитражного разбирательства, если сто

роны тем не менее будут вынуждены ждать ис
течения сравнительно продолжительного периода 
в 30 дней до обращения в ранее определенный 
назначающий орган или до принятия мер по до
стижению договоренности относительно назнача
ющего органа в тех случаях, когда он не был ра
нее определен. Поэтому в настоящем пункте пре
дусматривается, что соответствующие меры мо
гут быть приняты непосредственно после того, 
как стороны пришли к выводу о невозможности 
достижения договоренности о выборе единолич
ного арбитра. 

4. Поскольку предварительное определение 
сторонами назначающего органа ускорит арбит
ражное разбирательство, достигшее стадии, рас
сматриваемой в настоящем пункте, во введении 
к Регламенту (А/СЫ.9/112, пункт 15) * рекомен
дуется дополнять арбитражную оговорку или от
дельное арбитражное соглашение, заключенное 
между сторонами, соглашением между сторона
ми, устанавливающим компетентный орган. 

5. Хотя стороны могут не быть достаточно уве
рены в одном и том же лице, которого они могли 
бы выбрать в качестве единоличного арбитра, 
они могут иметь достаточную уверенность в спо
собности беспристрастного компетентного органа 
назначить подходящее лицо. Таким образом, 
этот пункт требует от сторон, если они предва
рительно не определили компетентный орган, 
стремиться к достижению соглашения о выборе 
такого органа. Предусмотренный период време
ни, в течение которого они должны достичь по
добного соглашения, составляет 15 дней, в от
личие от указанного в пункте 2 настоящей ста
тьи 30-дневного срока для достижения соглаше
ния о выборе единоличного арбитра. Считается, 
что этот более короткий период оправдан в силу 
того обстоятельства, что стороны, стремящиеся 
достичь соглашения о выборе компетентного ор
гана, по всей вероятности, будут иметь меньше 
возможностей для выбора, нежели в том случае,. 
когда они стремятся достичь соглашения о выбо
ре единоличного арбитра. 

Пункт 4 
6. Если при обстоятельствах, описанных в пунк

те 3 настоящей статьи, стороны не смогли опре
делить компетентный орган, который назначил бы 
единоличного арбитра, истец в соответствии с 
этим пунктом может обратиться в одну из ин
станций, упомянутых в подпунктах а и Ь, с тем 
чтобы обеспечить выбор компетентного органа. 
Пункт 5 

7. Обязательство выслать компетентному орга
ну документы, указанные в этом пункте, возла
гается на истца, с тем чтобы обеспечить компе
тентный орган необходимой информацией для 
выбора квалифицированного арбитра с целью 
урегулирования данного спора. 

* Воспроизводится в настоящем томе, часть вторая, III,. 
1, выше. 
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Пункт 6 

8. Список-процедура, которому надлежит сле
довать в соответствии с этим пунктом, содер
жится в арбитражных регламентах некоторых 
арбитражных учреждений, например, в разде
ле 12 Правил процедуры Межамериканской ко
миссии торгового арбитража, разделе 12 Торго
вого арбитражного регламента Американской ас
социации арбитража и в статье 9 Правил институ
та арбитража Нидерландов. Преимущество этой 
процедуры состоит в том, что она дает возмож
ность сторонам, не достигшим соглашения о на
значении единоличного арбитра, иметь некоторое 
косвенное влияние на конечное назначение, так 
как она позволяет им выразить свои предпочте
ния и возражения в отношении имен, сообщен
ных компетентным органом. 

9. Примерами случаев, при которых предпос
ледняя фраза этого пункта становится примени
мой вследствие того, что список-процедура не 
приводит к желаемым результатам, являются: 
невозвращение списка одной или обеими сторо
нами, возражение одной или обеих сторон по 
всем именам списка и невозможность достиже
ния сторонами общего соглашения относительно 
какого-либо лица в списке. 

Комментарий к статье 8 

Пункт 1 
1. В этом пункте излагается обычная проце

дура назначения арбитров в тех случаях, когда 
арбитражный трибунал должен состоять из трех 
арбитров. Согласно этому пункту, а также пунк
ту 4 настоящей статьи, право выбирать предсе
дательствующего арбитра предоставляется в 
первую очередь арбитрам, а не сторонам. Это 
решение соответствует практике, действующей 
при арбитражном разбирательстве торговых 
споров. Аналогичные положения содержатся в 
пункте 3 6 статьи II Арбитражного регламента 
ЭКАДВ и статье ЪЬ Арбитражного регламента 
ЭКЕ. 

Пункт 2 
2. Беспристрастность председательствующего 

арбитра имеет особое значение в арбитражном 
трибунале, состоящем из трех арбитров, посколь
ку другие два арбитра обычно назначаются не
посредственно сторонами. Требование о том, что
бы председательствующий арбитр имел иную на
циональность, чем стороны, имеет своей целью 
содействовать беспристрастности председатель
ствующего арбитра. Аналогичное положение со
держится в пункте 6 статьи 2 Правил примири
тельного и арбитражного производства МТП. 
Однако могут встречаться случаи, когда оба на
значенные сторонами арбитра или сами стороны 
полностью уверены в беспристрастности предла
гаемого председательствующего арбитра, имею
щего национальность одной или обеих сторон. В 
подобных случаях это лицо может назначаться в 
качестве председательствующего арбитра после 

того, как стороны в письменной форме согласи
лись об изменении требования в отношении на
циональности в соответствии со статьей 2. 
Пункт 3 

3. В этом пункте предусматривается процеду
ра, в соответствии с которой арбитражное разби
рательство может быть продолжено, несмотря на 
неназначение ответчиком своего арбитра. В по
добном случае компетентный орган, по просьбе 
истца, назначает по своему усмотрению второго 
арбитра вместо ответчика. 

4. Поскольку предварительное определение 
сторонами компетентного органа ускорит арбит
ражное разбирательство при рассматриваемых 
обстоятельствах, во введении к Регламенту (А/ 
СЫ.9/112, пункт 15) * рекомендуется дополнять 
арбитражную оговорку или отдельное арбитраж
ное соглашение между сторонами договоренно
стью между сторонами о выборе компетентного 
органа. 
Пункт 4 

5. Цель положения, содержащегося в данном 
пункте и требующего, чтобы истец сообщил свое 
предложение телеграммой или по телетайпу, со
стоит в том, чтобы ускорить арбитражное разби
рательство. Считается, что 30 дней являются до
статочным сроком для того, чтобы стороны свя
зались друг с другом и достигли соглашения о 
выборе председательствующего арбитра. 
Пункт 5 

6. Этот пункт идентичен пункту 3 статьи 7, за 
исключением того, что этот последний относится 
к выбору единоличного арбитра, в то время как 
данный пункт относится к выбору председатель
ствующего арбитра. С оговоркой на это разли
чие в сфере применения настоящего пункта заме
чания по пункту 3 статьи 7 относятся к настоя
щему пункту. 
Пункт 6 

7. Замечания по пункту 4 статьи 7 относятся 
также к настоящему пункту. 
Пункт 7 

8. Этот пункт идентичен пункту 5 статьи 7, и 
замечания по пункту 5 статьи 7 относятся также 
к настоящему пункту. 
Пункт 8 

9. Замечания по пункту 6 статьи 7 применимы 
к настоящему пункту, то есть компетентный орган 
назначает председательствующего арбитра в со
ответствии с предусмотренным в этом пункте 
списком-процедурой. 

Комментарий к статье 9 
1. Хотя в этой статье указываются категории 

арбитров, которым можно дать отвод, а также 

* Воспроизводится в настоящем томе, часть вторая, III, 
1, выше. 
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основания для отвода, следует отметить, что со
держащиеся в этой статье положения подпада
ют под обязательные правила, связанные с этими 
вопросами, которые содержатся в применимом 
внутригосударственном праве. 
Пункт 1 

2. Согласно этому пункту, любая из сторон 
вправе дать отвод любому арбитру, который был 
выбран или назначен в соответствии с этим Ре
гламентом, независимо от способа выбора или 
назначения. Этот пункт устанавливает также 
единое основание для отвода в отношении всех 
категорий арбитров. Поскольку это основание 
для отвода имеет общее применение, можно от
метить, что арбитр, назначенный одной из сторон 
в арбитражный трибунал в составе трех членов, 
может получить отвод на основании того, что су
ществуют обстоятельства, вызывающие оправ
данное сомнение в отношении беспристрастности 
или независимости такого арбитра, даже если та
кие сомнения касаются его отношений со сто
роной, которая назначила его. Положения, со
держащиеся в этом пункте, построены по анало
гии с положениями, содержащимися в статье 6 
Арбитражного регламента ЭКЕ и в пункте 1 ста
тьи III Арбитражного регламента ЭКАДВ. 

Пункт 2 
3. Этот пункт содержит перечень, который не 

является исчерпывающим, обстоятельств, состав
ляющих основания для отвода согласно пункту 1. 
Доказанность существования обстоятельств ве
дет к дисквалификации арбитра даже при отсут
ствии сомнений в отношении беспристрастности 
и независимости данного арбитра. Этот перечень 
используется также для определения типичных 
случаев, которые подпадают под общее основа
ние для отвода, указанное в пункте 1. Пункт 11 
Правил процедуры Межамериканской комиссии 
торгового арбитража и раздел 18 Торгового ар
битражного регламента Американской ассоциа
ции арбитража тоже содержат положения, опре
деляющие, что финансовая или личная заинтере
сованность арбитра является одним из оснований 
для его дисквалификации. 

Пункт 3 
4. Поскольку будущему арбитру лучше других 

известно о существовании обстоятельств, кото
рые могут вызвать его дисквалификацию, этот 
пункт налагает на него обязательство сообщить 
о таких обстоятельствах на самой ранней стадии, 
на которой возможно сделать такое сообщение. 
Такое сообщение предназначено для исключения 
возможности назначения арбитров, против кото
рых позднее может быть заявлен результатив
ный отвод. Этим самым исключается нарушение 
хода арбитражного разбирательства в связи с 
отводом. 

5. Это положение построено по аналогии с по
ложениями, содержащимися в пункте 17 Правил 
процедуры Межамериканской комиссии торгово
го арбитража и в разделе 18 Торгового арбит

ражного регламента Американской ассоциации 
арбитража. Поскольку назначение может состо
яться несмотря на такое сообщение со стороны 
будущего арбитра, при назначении арбитра на 
него налагается также обязательство сообщить 
об обстоятельствах, которые могут вызвать его 
дисквалификацию, сторонам, которым ранее об 
этом не сообщалось. В результате введения по
следнего правила в сочетании с предельным сро
ком заявления об отводе, установленном в пунк
те 1 статьи 10, большинство отводов будут, ве
роятно, заявляться на начальной стадии арбит
ражного разбирательства, когда они вызывают 
менее серьезные нарушения хода арбитражного 
разбирательства. 

Комментарий к статье 10 
Пункт 1 

1. Отвод арбитра вызывает нарушение хода ар
битражного разбирательства, а результативный 
отвод приведет к серьезным нарушениям, связан
ным с необходимостью назначения замены и воз
можной необходимостью повторения слушаний, 
проведенных до такого отвода (пункт 3 ста
тьи 12). Поэтому желательно, чтобы отводы, ес
ли таковые заявляются, делались на самой ран
ней, по возможности, стадии арбитражного раз
бирательства. Установленный в этом пункте 
30-дневный срок предусматривает достижение 
этой цели. 

2. Первый 30-дневный срок, упомянутый в этом 
пункте, будет применяться в случае, когда осно
вание для отвода было уже известно заявляю
щей отвод стороне в момент, когда такой стороне 
было направлено уведомление о назначении ар
битра, в отношении которого возможен отвод. 
30-дневный срок, упомянутый далее, применяет
ся в том случае, если основание для отвода ста
новится известным заявляющей отвод стороне 
после такого сообщения. 

3. Сторона, имеющая право на отвод, может 
отказаться от такого права. Отказ происходит 
автоматически при отсутствии отвода в течение 
применяемого 30-дневного срока, указанного в 
этом пункте. 

Пункт 2 
4. Уведомление об отводе, которое требуется 

в соответствии с этим пунктом, позволяет, в част
ности, другой стороне принять решение о ее со
гласии или несогласии с отводом, а отводимому 
арбитру принять решение об уходе или неуходе 
со своего поста, как это предусмотрено в пунк
те 3 данной статьи. 

Пункт 3 

5. Если другая сторона согласна с отводом, 
отводимый арбитр отстраняется от этого поста, 
независимо от мнения отводимого арбитра или от 
мнения компетентного органа, который мог на
значить такого арбитра, независимо от обосно
ванности отвода. 
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6. При потере арбитром своего поста в резуль
тате обстоятельств, описанных в этом пункте, 
применение содержащихся в нем положений при
ведет к замене его другим арбитром, который 
будет назначен или выбран в соответствии с про
цедурами, применяемыми в соответствии со ста
тьей 7 или 8 в отношении назначения или выбо
ра конкретного типа арбитра (то есть единолич
ного, председательствующего или назначенного 
одной из сторон), который потерял свой пост. 

Комментарий к статье 11 
Пункт 1 

Подпункт а 
1. Компетентный орган, который назначил ар

битра в соответствии с положениями статьи 7 
или 8 Регламента, является нейтральной третьей 
стороной. Поэтому такой орган является подхо
дящим трибуналом для вынесения решения по 
отводу назначенного им арбитра. 

Подпункт Ъ 
2. Компетентный орган, определенный сторона

ми, должен назначаться с тем, чтобы стороны 
считали такой орган беспристрастным. Поэтому 
такой орган является подходящим трибуналом 
для вынесения решения по отводу арбитра, хотя 
этот орган и не назначал данного арбитра. 

Подпункт с 
3. В случае неприменимости подпунктов а и Ь 

подпункт с предусматривает определение компе
тентного органа в соответствии с положениями 
статьи 7 или 8 для вынесения решения по отводу. 
Положения статьи 7 будут применяться в отноше
нии такого определения в случае, если отводи
мый арбитр является единоличным арбитром; 
положения пункта 3 статьи 8 будут применяться 
в случае, если отводимый арбитр является ар
битром, назначенным одной из сторон; и поло
жения пунктов 5 и 6 статьи 8 будут применяться 
в том случае, если отводимый арбитр является 
председательствующим арбитром. 

Пункт 2 
4. При потере арбитром своего поста в силу 

поддержания отвода применение положений, со
держащихся в этом пункте, приведет к замене 
его другим арбитром, который будет назначен 
или выбран в соответствии с процедурами, при
меняемыми в соответствии со статьей 7 или 8 к 
назначению или выбору конкретного типа арбитра 
(то есть единоличного, председательствующего 
или назначенного одной из сторон), который по
терял свой пост. В целях недопущения задержек 
хода арбитражного разбирательства этот пункт 
изменяет процедуры, применяемые в соответст
вии со статьей 7 или 8, и предусматривает, что в 
случае, когда такие процедуры требуют опреде
ления компетентного органа для назначения ар
битра, компетентный орган, который вынес реше
ние по отводу в соответствии с пунктом 1, дол
жен делать это назначение. 

Комментарий к статье 12 
1. Правила, регулирующие арбитражное раз

бирательство, обычно предусматривают замену 
арбитров на следующих основаниях: смерть ар
битра; неспособность арбитра выполнять свои 
функции с связи с физической или умственной 
неспособностью; нежелание выполнять функции, 
возлагаемые на арбитра; отставка арбитра. 

Пункт 1 
2. Согласно пункту 1, в случае смерти или от

ставки арбитра замена осуществляется в соот
ветствии с процедурой, которая согласно настоя
щему Регламенту применяется к назначению или 
выбору арбитра, который должен быть заменен. 
Поэтому в случае замены единоличного арбитра 
применяются положения статьи 7, а соответству
ющие положения статьи 8 регулируют замену 
арбитра, назначенного одной из сторон, или пред
седательствующего арбитра. 

Пункт 2 
3. Этот пункт применяется к отводу и замене 

арбитров на основании неспособности или отказа 
выполнять функции арбитра, а также к проце
дурам, регулирующим отвод и замену арбитров в 
соответствии со статьями 10 и И этого Регла
мента. Следовательно, сторона, утверждающая, 
что арбитр не способен действовать или бездей
ствует, должна уведомить данного арбитра и 
другую сторону об этом отводе. При получении 
этого уведомления другая сторона может согла
ситься на отстранение отводимого арбитра или 
арбитр может решить уйти со своего поста; во> 
всех других случаях в соответствии с процедура
ми, изложенными в статье 11, соответствующий 
компетентный орган будет принимать решения о 
действительности отвода, заявленного против ар
битра. 

4. При потере арбитром своего поста на осно
вании неспособности выполнять свои обязанности 
или бездействия, независимо от того, была ли 
вызвана такая потеря должности согласием дру
гой стороны с обвинением, уходом арбитра со-
своего поста или решением компетентного орга
на, единоличный арбитр должен быть заменен в 
соответствии с положениями статьи 7 этого Рег
ламента, а арбитр, назначенный одной из сторон, 
или председательствующий арбитр — согласно 
соответствующим положениям статьи 8. 

Пункт 3 
5. Для признания особой роли, которую игра

ет в арбитражном разбирательстве единоличный 
или председательствующий арбитр этот пункт 
предусматривает, что в случае замены такого ар
битра все слушания, которые имели место до 
этой замены, должны быть повторены. В случае 
замены арбитра, назначенного одной из сторон,, 
после назначения замены арбитражный трибунал 
имеет право по своему усмотрению решать о не
обходимости повторения части или всех предыду
щих слушаний. 
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Комментарий к статье 13 

1. Эта статья применяется ко всем случаям, 
когда фамилии лиц, которые могут быть назна
чены арбитрами, предлагаются одной стороной 
другой стороне или компетентным органом обеим 
сторонам. Такие предложения могут касаться на
значения единоличного арбитра (статья 7, пунк
ты 2 и 6) или назначения председательствующе
го арбитра (статья 8, пункты 4 и 8). 

2. Эта статья направлена на обеспечение того, 
чтобы в случаях, когда эти правила предусма
тривают, что сторона может участвовать в про
цессе выбора арбитра, ей предоставлялась ин
формация с указанием фамилии, национальной 
принадлежности и характеристик лиц, предлагае
мых другой стороной или компетентным органом 
в качестве арбитров. 

РАЗДЕЛ III 

Комментарий к статье 14 
Пункт 1 

1. Статья 14 содержит положения, касающиеся 
проведения арбитражного разбирательства ар
битрами. Поскольку при разбирательстве гиб
кость и опыт арбитров являются двумя очень 
важными элементами арбитража, пункт 1 дает 
арбитрам право регулировать ведение разбира
тельства при условии «равного и беспристраст
ного отношения к сторонам». 

Пункт 2 
2. В соответствии с этим пунктом арбитры 

должны, при запросе любой из сторон, прово
дить слушания для представления показаний сви
детелями или устных аргументов сторонами или 
их юрисконсультами. В случае, если ни одна из 
сторон не требует проведения слушаний, арбит
ры все равно могут принять решение о проведе
нии слушаний для заслушивания показаний сви
детелей или для заслушивания устных аргумен
тов сторон или их юрисконсультов. 

3. В соответствии с этим пунктом арбитры не 
имеют права отказываться от заслушивания по
казаний, которые одна из сторон хочет предста
вить через свидетелей, на основании того, что та
кие показания являются несущественными или 
не имеют отношения к разрешению спора. Даже 
в случае, когда арбитры решают проводить раз
бирательство «только лишь на основании доку
ментов и других письменных материалов», они 
могут в соответствии с пунктом 3 статьи 15 про
водить осмотр товаров, другого имущества или 
документов. 

4. Можно отметить, что в вопросе о слушани
ях (пункт 2 статьи 14) придерживаются средней 
линии между различными подходами, установ
ленными в Арбитражном регламенте ЭКЕ и Ар
битражном регламенте ЭКАДВ. В соответствии 
с Арбитражным регламентом ЭКЕ (статья 23) 
слушания проводятся в том случае, если сторо

ны не согласны с тем, что арбитры могут выне
сти решение только на основании документаль
ных свидетельств. В соответствии с Арбитраж
ным регламентом ЭКАДВ (статья VI, пункт 5) 
разбирательство обычно должно осуществляться 
только на основании документов, если нет дого
воренности сторон об обратном или решения ар
битров об обратном. В соответствии с этими пра
вилами арбитры определяют в принципе, как 
вести арбитраж, однако они обязаны проводить 
слушания, если этого требует одна из сторон. 

Пункт 3 
5. Этот пункт, который основан на правиле, со

держащемся в пункте 2 статьи VI Арбитражного 
регламента ЭКАДВ, предназначен для обеспече
ния того, чтобы каждая сторона была в полной 
мере информирована одновременно с арбитрами 
о содержании документов и информации, пред
ставленной другой стороной арбитрам в ходе ар
битражного разбирательства. 

Комментарий к статье 15 
Пункт 1 

1. В соответствии с формулировкой статуи 14 
Арбитражного регламента ЭКЕ, этот пункт пре
дусматривает, что при отсутствии у сторон дого
воренности о месте проведения арбитража такое 
место устанавливается арбитрами. Договорен
ность сторон о месте арбитража может содер
жаться в арбитражной оговорке (например, ти
повая арбитражная оговорка в пункте 20 введе
ния к этому Регламенту (А/СЫ.9/112) * и типо
вая форма арбитражной оговорки ЭКЕ предусма
тривают необходимость договоренности сторон о 
месте проведения арбитража), в отдельном ар
битражном соглашении или в последующем со
глашении сторон. В случае, если стороны дости
гают договоренности о месте проведения арбит
ража позднее, такая договоренность может и не 
быть в письменной форме, однако она должна 
быть доведена до сведения арбитров. 

Пункты 2 и 3 
2. Эти пункты сохраняют за арбитрами опре

деленную свободу выбора места проведения 
арбитражного разбирательства даже в слу
чаях, когда стороны договорились о том, в какой 
стране или городе будет проведен арбитраж. Эта 
ограниченная гибкость необходима для того, что
бы арбитры могли выполнять определенные функ
ции, например заслушивать свидетелей или осма
тривать товары в надлежащих местах с учетом 
требований конкретного арбитража. 
Пункт 4 

3. Пункт 4 этой статьи является полезным, по
скольку при возникновении проблем, связанных 
с обеспечением выполнения арбитражных реше
ний или требований в отношении формы таких 

* Воспроизводится в настоящем томе, часть вторая, III, 
1, выше. 
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решений, в некоторых случаях делается ссылка 
на внутригосударственное право «места арбитра
жа», а в других случаях — на внутригосударст
венное право «страны, где было принято реше
ние» (см., например, 'подпункты а, а" и е пункта 1 
статьи V Нью-Йоркской конвенции о признании и 
приведении в исполнение иностранных арбитраж
ных решений 1958 года). 

Комментарий к статье 16 
1. В этой статье решаются проблемы языка, 

которые могут возникнуть в международных ар
битражах, когда стороны, арбитры и свидетели 
зачастую говорят на разных языках. Желатель
но, чтобы соглашение между сторонами, а при 
его отсутствии определение арбитров в отноше
нии языка или языков, которые должны приме
няться, было достигнуто как можно раньше. 

Пункт 1' 
2. В соответствии с этим пунктом стороны мо

гут договориться о языке или языках, которые 
будут использоваться в конкретном арбитражном 
разбирательстве. Эта договоренность может со
держаться в арбитражной оговорке или отдель
ном арбитражном соглашении или может быть 
достигнута непосредственно до или даже после 
начала арбитражного разбирательства. (См. ста
тью 4, пункт 2, о дате условного начала арбит
ражного разбирательства.) Однако это положе
ние прекращает действовать, если после назна
чения арбитров и несмотря на их просьбу сторо
ны не могут достичь договоренности о языке или 
языках, которые должны использоваться. При 
отсутствии договоренности у сторон арбитры са
ми определят язык или языки, которые должны 
использоваться в ходе разбирательства, с учетом 
требований арбитража. 

Пункт 2 
3. В соответствии, с пунктом 1 договоренность 

сторон или определение арбитров устанавливает 
язык, который должен использоваться при уст
ных слушаниях, а также язык, на котором долж
ны быть написаны сообщения и заявления. В 
случае, если документы представляются на язы
ке, который не является языком, о котором дого
ворились стороны или который определен арбит
рами, арбитры в соответствии с пунктом 2 могут 
дать распоряжение данной стороне сопроводить 
такую документацию переводом на язык или язы
ки арбитража. 

Комментарий к статье 17 
1. «Исковое заявление», о котором идет речь в 

этой статье, следует отличать от «уведомления 
1 Предлагается заменить воспроизводимый в документе 

А/СЫ.9/112 текст пункта 1 статьи 16 следующим пересмот
ренным текстом. Изменение состоит в дополнении слов, 
выделенных курсивом. 

«1. С учетом предварительного соглашения, заключенно
го сторонами, арбитры сразу же после своего назначения 
определяют, после консультации со сторонами, язык или 
языки, которые должны использоваться в ходе разбира
тельства». 

об арбитраже», предусматриваемого статьей 4 
настоящего Регламента. «Уведомление об арбит
раже» выполняет функцию информирования от
ветчика о том, что истец представляет на арбит
раж спор, вытекающий из договора, заключенно
го между ними. Дата вручения этого уведомле
ния служит началом арбитражного разбиратель
ства, и вручение приводит в действие механизм 
отбора или назначения арбитров. В этом уведом
лении излагаются также, в частности, общий ха
рактер иска, указание соответствующей суммы 
и искомое истцом средство судебной защиты. Ин
формация, содержащаяся в «уведомлении об ар
битраже», поможет сторонам или, в зависимости 
от обстоятельств, назначающему органу в выборе 
арбитров. С другой стороны, «исковое заявление» 
направляется только после того, как были отоб
раны или назначены арбитры. Это — первое пись
менное заявление в ряде возможных аналогич
ных заявлений, посредством которых стороны из
лагают и обосновывают свои позиции в данном 
споре (см. статьи 18 и 20). 

2. В ряде случаев арбитры могут получать ко
пию уведомления об арбитраже до их назначе
ния (например, если им предложено ознакомить
ся с ним до принятия решения о том, соглашать
ся или не соглашаться выступать в качестве ар
битров) или вскоре после их назначения. Однако 
в статье 4 не содержится требования о том, что
бы «уведомление об арбитраже» направлялось 
арбитрам после их назначения. 

Пункт 1 
3. Первым документом, который истец обязан 

направить арбитрам, является «исковое заявле
ние», предусматриваемое настоящей статьей. В 
пункте 1 предусматривается, что истец обязан 
направить свое исковое заявление в письменной 
форме ответчику и каждому из арбитров. В со
ответствии с этим пунктом требуется, чтобы к 
исковому заявлению прилагались копия договора 
и любого отдельного арбитражного соглашения, 
чтобы информировать арбитров о пределах их 
компетенции и о рамках предмета спора. 

4. Следует отметить, что, хотя в пункте 1 ста
тьи 17 требуется, чтобы исковое заявление на
правлялось «в течение срока, устанавливаемого 
арбитрами», в статье 21 предусматривается, что 
такой период обычно не должен превышать 
15 дней. 

Пункт 2 
5. В этом пункте описывается информация, ко

торая должна быть изложена в исковом заявле
нии. Хотя истец обязан включить в свое исковое 
заявление «изложение фактов, подтверждающих 
иск», от него не требуется прилагать документы, 
которые он считает уместными или на которые; 
он намерен опираться. Однако в пункте 2 гово
рится, что, если истец захочет это сделать, он мо
жет приложить к своему исковому заявлению пе
речень документов, которые он намерен предста
вить в подтверждение своего иска, или он может 
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даже приложить сами подтверждающие докумен
ты. Предполагается, поскольку истцы обычно за
интересованы в скорейшем разрешении спора, 
представленного на арбитраж, что они в боль
шинстве случаев будут прилагать к своим иско
вым заявлениям документы или копии докумен
тов, на которые они намерены опираться. В тех 
случаях, когда истец прилагает перечень таких до
кументов или копии самих документов, он не ли
шается права представить дополнительные или 
заменяющие документы на более поздней стадии 
арбитражного разбирательства в свете позиции, 
изложенной ответчиком в его возражении по 
иску. 
Пункт 3 

6. В соответствии с этим пунктом исковое за
явление может быть дополнено или изменено ист
цом при условии, что арбитры по своему усмот
рению разрешат внести изменение и ответчику, 
кроме того, будет предоставлена возможность от
ветить на иск в отношении этого изменения. 

Комментарий к статье 18 
Пункт 1 

1. В соответствии с положениями этого пункта 
ответчик обязан направить истцу и каждому из 
арбитров свое письменное возражение по иску 
«в течение срока, устанавливаемого арбитрами». 
Следует отметить, что в соответствии со стать
ёй 21 настоящего Регламента сроки, устанавли
ваемые арбитрами для направления письменных 
заявлений, обычно не должны превышать 
45 дней. 
Пункт 2 

2. Этот пункт призван обеспечить, чтобы воз
ражение по иску соответствовало информации, 
которая должна быть включена в исковое заяв
ление в соответствии с подпунктами Ъ, с и й 
пункта 2 статьи 17. Кроме того, ответчик имеет 
дискреционное право (аналогичное право предо
ставлено истцу согласно пункту 2 статьи 17) при
ложить документы или копии документов, на ко
торые он намерен опираться в своей защите, или 
включить ссылки на такие документы, что не ли
шает его права представить дополнительные или 
замещающие документы на более поздней стадии 
арбитражного разбирательства. 

Пункт 3 
3. Согласно этому пункту, ответчик может 

предъявить в возражении по иску иск, вытекаю
щий из того же договора, на котором был осно
ван иск, предъявленный в исковом заявлении. Та
кие иски могут быть определены как встречные 
или как зачеты. 

4. Хотя в соответствии с настоящим пунктом 
иск, предъявляемый как встречный или как за
чет, должен вытекать из того же договора, на 
котором основан иск в исковом заявлении, сторо
ны при особых обстоятельствах могут догово
риться, что ответчик может предъявлять в каче
стве встречного иска или в качестве зачета иск, 

который не вытекает из того же договора, что и 
иск, предъявленный в исковом заявлении, как, 
например, в тех случаях, когда споры на основа
нии других договоров также вносятся на арбит
раж в соответствии с настоящим Регламентом. В 
соответствии со статьей 2 настоящего Регламен
та такое соглашение сторон должно быть за
ключено в письменной форме. 

Пункт 4 
5. Из этого пункта следует, что положения ста

тьи 17, касающиеся требуемого содержания ис
кового заявления и возможности дополнения или 
изменения исков, применяются также ко встреч
ным искам и к искам, предъявляемым в целях 
зачета. 

Комментарий к статье 19 
1. Настоящая статья дает арбитрам право вы

носить постановления по возражениям об отсут
ствии у них компетенции для вынесения решения 
по находящемуся на их рассмотрении конкретно
му спору. Аналогичные положения можно встре
тить, например, в пункте 3 статьи V Европейской 
конвенции о внешнеторговом арбитраже 1961 го
да, в пункте 1 статьи 41 Вашингтонской конвен
ции об урегулировании инвестиционных споров 
между государствами и гражданами других го
сударств 1965 года, в пункте 1 статьи 18 Едино
образного закона, приложенного к Европейской 
конвенции о единообразном законе об арбитраже 
1966 года, в пункте 3 статьи VI Арбитражного 
регламента ЭКАДВ и в статье 18 Арбитражного 
регламента ЭКЕ. 

2. Следует отметить, что, хотя в статье 19 и не 
говорится прямо о том, что постановления арбит
ров в отношении их компетенции подлежат су
дебному надзору и контролю, ясно, что эти по
становления подлежат такому надзору и контро
лю, осуществляемым в соответствии с обязатель
ными положениями действующего национально
го законодательства. 

Пункт 1 
3. Этот пункт дает арбитрам право выносить 

постановления по возражениям об отсутствии у 
них компетенции и конкретно предусматривает, 
что возражения, основанные на отрицании суще
ствования или действительности арбитражной 
оговорки или отдельного арбитражного соглаше
ния, входят в число возражений об отсутствии у 
них компетенции, по которым арбитры Имеют 
право выносить постановления. Возражения в от
ношении существования или действительности 
арбитражной оговорки млн отдельного арбитраж
ного соглашения могут основываться, в частно
сти, на одной из следующих причин: отсутствие 
или прекращение; недействительность, в том 
числе недействительность, являющаяся резуль
татом того, что в соответствии с действующим 
арбитражным законодательством предмет спора 
может быть не представлен для разрешения с 
помощью арбитража; и утверждение, что кон-



202 Ежегодник Комиссии Организации Объединенных Наций по праву международной торговли, 1976 год, том VII 

кретный спор не входит в рамки соглашения сто
рон о предоставлении некоторых конкретных 
споров на арбитраж. 

4. Возражения в отношении существования или 
действительности арбитражной оговорки или от
дельного арбитражного соглашения представля
ют собой утверждения о том, что арбитры не бы
ли должным образом уполномочены выступать в 
качестве арбитров. Другие возражения, например 
в отношении того, что арбитры превышают свои 
полномочия в какой-либо момент арбитражного 
разбирательства или что они не удовлетворили 
какому-либо существенному положению арбит-
оажной оговорки или отдельного арбитражного 
соглашения, являются лишь утверждениями о 
том, что арбитры не имели полномочий для при
нятия какого-либо конкретного решения, и не 
считаются утверждениями о том, что арбитры 
вообще не могут выступать в этом качестве. 
Пункт 1 статьи 19 предназначен охватить все 
возражения об отсутствии компетенции у арбит
ров, независимо от оснований или сферы дейст
вия таких возражений. 

Пункт 2 
5. В этом пункте устанавливается отделимость 

арбитражной оговорки от договора, частью кото
рого является эта арбитражная оговорка. Этот 
пункт дает арбитрам право устанавливать суще
ствование или действительность такого договора, 
но подчеркивает, что недействительность арбит
ражной оговорки не обязательно вытекает из то
го факта, что основной договор недействителен. 
Аналогичное положение можно найти в статье 118 
Единообразного закона, приложенного к Евро
пейской конвенции о единообразном законе об 
арбитраже 1966 года. В пункте 2 отражено то 
мнение, что арбитражная оговорка, хотя и содер
жащаяся в договоре и образующая часть его, в 
действительности является соглашением, отлич
ным от самого договора и имеющим своей целью 
представление на арбитраж споров, возникаю
щих из договорных отношений или связанных с 
ними. 
Пункт 3 

6. В соответствии с положениями этого пункта 
заявления о том, что арбитры не обладают над
лежащей компетенцией, делаются обычно в воз
ражении ответчика по иску или, в отношении 
встречного иска, в ответе на встречный иск. Од
нако арбитры могут признать такое заявление, 
которое делается на более поздней стадии арбит
ражного разбирательства, если задержка с его 
подачей была оправдана существующими обстоя
тельствами. Примером заявления с оправданной 
задержкой может быть заявление, основанное на 
новых фактах, выявленных возражающей сторо
ной. 
Пункт 4 

7. Поскольку возражения в отношении компе
тенции затрагивают процедурные вопросы, этот 
пункт дает арбитрам право либо вынести поста
новление по таким возражениям, рассматривая 

его в качестве предварительного вопроса, либо 
вынести по нему постановление в своем оконча
тельном решении. Такой подход соответствует 
предоставленному арбитрам в пункте 1 статьи 14 
настоящего Регламента праву проводить арбит
ражное разбирательство «таким образом, какой 
они считают надлежащим», и в соответствии с 
пунктом 2 статьи 41 Вашингтонской конвенции 
об урегулировании инвестиционных споров 1965 
года: «Любое возражение стороны в споре о том, 
что данный спор не подпадает под юрисдикцию 
Центра.., рассматривается Судом, который опре
деляет, должно ли такое возражение быть разоб
рано как предварительный вопрос или вместе с 
существом спора». 

Комментарий к статье 20 
1. В соответствии с настоящим Регламентом 

истец обязан направлять свое исковое заявле
ние ответчику и каждому из арбитров (ста
тья 17). В пункте 1 статьи 25 предусматривают
ся санкции на случай невыполнения этого поло
жения: «...арбитры издают приказ о прекраще
нии арбитражного разбирательства». В таком 
случае ответчику дается возможность ответить 
на исковое заявление (статья 18). В пункте 2 
статьи 25 предусматривается, что, если ответчик 
не представляет своего письменного возражения 
по иску, тем не менее «арбитры вправе продол
жать осуществление арбитража». Таким образом, 
обычно арбитры получают исковое заявление и 
возражение по иску. 

Пункт 1 
2. В соответствии с этим пунктом арбитры мо

гут потребовать, чтобы стороны представили 
письменные заявления в дополнение к исковому 
заявлению и возражению по иску. Кроме того, са
ми стороны могут договориться об обмене допол
нительными заявлениями в письменной форме. 
Этот пункт дает арбитрам и сторонам возмож
ность настаивать на обмене дополнительными 
письменными документами в знак признания 
обычая в соответствии с арбитражными закона
ми ряда стран, особенно тех из них, в которых 
имеется система гражданского права, требовать 
вторичного искового заявления (ге^о'таег или 
гёр^ие) и вторичного возражения ответчика 
(гер1у то Ше гертскг или сшр^ие). 

Пункт 2 
3. Поскольку иск, предъявленный ответчиком 

в его возражении по иску как встречный иск, яв
ляется новым иском применительно к истцу (хо
тя в пункте 3 статьи 18 предусматривается, что 
встречный иск должен вытекать из того же до
говора, что и первоначальный иск истца), в 
пункте 2 статьи 20 предусматривается, что ар
битры должны дать истцу возможность предста
вить письменный ответ на этот встречный иск. 

Пункт 3 
4. Этот пункт непосредственно основан на по

ложении статьи 24 Арбитражного регламента 
ЭКЕ. Хотя это положение и включено в качест-
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ве руководящего принципа для арбитров и сто
рон, его можно рассматривать как конкретный 
пример общего правила в пункте 1 статьи 14, со
гласно которому «арбитры могут осуществлять 
арбитражное разбирательство таким образом, 
какой они считают надлежащим». 

Комментарий к статье 21 
1. Споры, представленные на арбитраж, долж

ны разрешаться как можно скорее. Однако не 
представляется возможным установить в насто
ящем Регламенте строго зафиксированные сроки, 
в течение которых должны направляться различ
ные требуемые письменные заявления. Выясни
лось, что твердые сроки не могут быть установ
лены во внутреннем торговом арбитраже и, разу
меется, это еще более верно в случае междуна
родного торгового арбитража. 45-дневный срок, 
о котором идет речь в этой статье, как обычный 
срок для направления письменных заявлений 
служит лишь общим указанием, от которого ар
битры могут отступать во всех случаях, когда 
этого требуют конкретные обстоятельства. 

2. В соответствии с этой статьей истцу обычно 
дается лишь 15 дней для представления своего 
искового заявления другой стороне и арбитрам. 
Причина этого лежит в том, что уже во время на
чала истцом арбитражного разбирательства пу
тем направления уведомления об арбитраже 
(статья 4) он должен начать подготовку своего 
искового заявления (статья 17). В период между 
направлением уведомления об арбитраже и на
значением арбитров (которые затем устанавли
вают срок представления искового заявления в 
соответствии со статьей 17) истец может про
должать подготовку своего искового заявления. 

3. В соответствии с этой статьей арбитры со
храняют за собой право продлевать любые сро
ки, установленные ими, если такое продление оп
равдано обстоятельствами. 

4. Следует отметить, что в соответствии со 
статьей 2 настоящего Регламента стороны по за
ключенному в письменной форме соглашению мо
гут изменять любое положение в настоящем Рег
ламенте, согласно которому арбитры должны ус
танавливать сроки, в течение которых должно 
представляться конкретное письменное заявле
ние; стороны могут сделать это путем письменно
го соглашения, в котором они сами устанавлива
ют сроки представления конкретных письменных 
заявлений, и впоследствии они должны соответ
ствующим образом информировать об этом ар
битров. 

Комментарий к статье 22 
1. В этой статье излагается ряд общих поло

жений, которые считаются полезными для регла
ментирования слушаний, которые могут иметь 
место в ходе арбитражного разбирательства. 
Кроме того, в этой статье речь идет о представ
лении показаний свидетелей в форме письменных 
заявлений (пункт 5) и определяется, что арбит

рам надлежит взвешивать и оценивать предла
гаемые сторонами свидетельства (пункт 6). 
Пункт 1 

2. В этом пункте содержится требование о том, 
чтобы арбитры «направляли сторонам соответст
вующие заблаговременные уведомления» о каж
дом устном разбирательстве. Такое уведомление 
должно содержать конкретное указание на дату, 
время и место такого разбирательства. В боль
шинстве случаев разбирательство должно проис
ходить в месте арбитража. Однако, согласно 
пункту 2 статьи 15, арбитры могут заслушать 
свидетелей «в любом месте, которое они считают 
надлежащим, с учетом требований арбитража». 

Пункт 2 
3. Согласно этому пункту, каждая сторона обя

зана по крайней мере за 15 дней до слушания со
общить арбитрам и другой стороне имена и ад
реса свидетелей, которых она намеревается вы
звать. Такая информация дает другой стороне 
определенные сведения о показаниях, которые бу
дут представлены на слушании, и позволяет этой 
стороне подготовить свой ответ на эти показа
ния. 
Пункт 3 

4. В этом пункте говорится о некоторых подго
товительных мерах для проведения слушаний, 
которые арбитры должны принять, с тем чтобы 
обеспечить нормальное течение слушания. Ос
новное правило состоит в том, что арбитрам при
надлежат все права в отношении принятия воз
можных мер для осуществления устного перево
да устных заявлений и составления стенографи
ческих отчетов слушания в соответствии с общим 
правилом, содержащимся в пункте 1 статьи 14, 
согласно которому «с соблюдением настоящего 
Регламента арбитры могут осуществлять арбит
ражное разбирательство таким образом, какой 
они считают надлежащим». Однако арбитры 
должны организовывать устный перевод или со
ставление кратких отчетов, если они получают 
своевременную соответствующую просьбу от обе
их сторон. 

Пункт 4 
5. В этом пункте предусматривается, что слу

шание, как правило, проходит при закрытых две
рях в соответствии с принципом конфиденциаль-. 
ности, обычным для коммерческого арбитража. 
Однако стороны могут договориться, что некото
рые или все слушания будут проходить при от
крытых дверях. 

6. Арбитры свободны определять способ до
проса свидетелей. Таким образом, арбитры могут 
решать вопрос о дозволенности перекрестного 
допроса свидетелей. Перекрестный допрос явля
ется способом, который обычно используется не 
во всех частях мира, и поэтому не может быть 
предписан для международного арбитража. Сле
довательно, в тех случаях, когда обеим сторонам 
или их адвокатам хорошо известен способ пе-
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рекрестного допроса, арбитры по своему усмот
рению могут разрешить его, тогда как в тех слу
чаях, когда одна или обе стороны не знакомы с 
этим способом, арбитры могут счесть неумест
ным его применение. 

Пункт 5 
7. Этот пункт открывает желаемую свободу в 

отношении способов представления показаний на 
арбитражных слушаниях, позволяя представлять 
свидетельства в виде письменных заявлений, под
писанных свидетелями. Однако по этому пункту 
не требуется, чтобы свидетели, подписывающие 
такие заявления, принимали также присягу в от
ношении их достоверности. 

Пункт 6 
8. Из этого пункта следует, что арбитры впра

ве выносить решения в отношении признания до
пустимости, уместности и существенности пред
лагаемых показаний и определять объем доказа
тельной силы, которую следует признавать за та
кими показаниями. Аналогичное предложение со
держится в статье 24 Арбитражного регламента 
ЭКЕ. 

Комментарий к статье 23 
1. В настоящей статье рассматривается воз

можность того, что в ходе арбитражного разби
рательства одна из сторон потребует, чтобы бы
ли приняты временные меры для защиты пред
мета спора. Согласно законодательству некото
рых стран, такие меры могут быть приняты лишь 
компетентными судебными властями, в то время 
как в соответствии с законодательствами других 
стран арбитры имеют дискреционное право при
нимать соответствующие временные защититель
ные меры. Однако, если имеется необходимость 
для непосредственного законодательного осуще
ствления защитительных мер, во всех случаях 
может оказаться важной помощь судебных вла
стей. 

Пункты 1 и 2 
2. В этих пунктах рассматриваются те случаи, 

когда при соответствующем национальном зако
нодательстве арбитры имеют право принимать 
временные меры защиты в отношении предмета 
спора. В соответствии с пунктом 1 арбитры име
ют дискреционное право принимать такие меры, 
но только в том случае, если их потребуют одна 
или обе стороны. Этот пункт основан на пункте 6 
статьи VI Арбитражного регламента ЭКАДВ и 
статье 27 Арбитражного регламента ЭКЕ. 

3. С тем чтобы облегчить осуществление вре
менных мер, принимаемых арбитрами в соответ
ствии с пунктом 1 настоящей статьи, пункт 2 
уполномочивает арбитров устанавливать такие 
меры в форме промежуточных решений. По
скольку принятие временных мер может повлечь 
за собой «арбитражные издержки» (статья 33), 
пункт 2 дает арбитрам право требовать обеспе
чения этих издержек. 

Пункт 32 

4. Из этого пункта следует, что сторона в ар
битражном разбирательстве может, если того по
желает, просить соответствующий судебный ор
ган принять временные защитительные меры, не 
нарушая тем самым соглашения об арбитраже, 
содержащегося в арбитражной оговорке или от
дельном арбитражном соглашении, в соответст
вии с которым проводится арбитражное разби
рательство. Это положение основано на пункте 4 
статьи VI Европейской конвенции о внешнеторго
вом арбитраже 1961 года. 

Комментарий к статье 24 
1. В случаях, касающихся вопросов техниче

ского порядка, или в тех случаях, когда рассма
триваются существование и сфера конкретного 
торгового применения, арбитры могут пожелать 
воспользоваться мнением экспертов до того, как 
они вынесут свое решение. В некоторых случаях 
арбитры могут также пожелать воспользоваться 
консультацией экспертов по вопросам права, хо
тя фактическое решение по таким вопросам дол
жно приниматься самими арбитрами. 
Пункт 1 

2. Этот пункт уполномочивает арбитров назна
чать экспертов, которые должны представлять 
доклады арбитрам по конкретным вопросам, воз
никающим в ходе арбитражного разбирательст
ва. Сфера полномочий таких экспертов устанав
ливается арбитрами; однако экземпляр с указа
нием круга ведения должен быть препровожден 
сторонам. Данный пункт сформулирован на ос
нове аналогичных положений, содержащихся в 
правилах ряда арбитражных институтов, как, на
пример, в разделе 23 Правил о производстве дел 
во внешнеторговой арбитражной комиссии при 
Торгово-промышленной палате СССР, пункте 2 
статьи 14 Правил примирительного и арбит
ражного производства МТП и пункте 2 статьи 21 
Правил арбитражного института Нидерландов. 

Пункты 2, 3 и 4 
3. Положения, содержащиеся в этих пунктах, 

дают возможность эксперту выполнять свои 
функции и в то же время гарантировать интере
сы обеих сторон в арбитраже. 

Комментарий к статье 25 
1. В этой статье рассматриваются последствия 

непредставления стороной своего искового заяв-

2 Предлагается заменить текст пункта 3 статьи 23, со
держащийся в документе А/С.\.9/112, следующим пересмо
тренным текстом. Этот пересмотренный текст идентичен 
тексту, опубликованному в документе А/СМ.9/112, за ис
ключением добавленных слов, выделенных курсивом. 

«Просьба об осуществлении временных мер также мо
жет быть адресована какому-либо судебному органу. 
Такого рода просьба не будет считаться несовместимой 
с арбитражной оговоркой или отдельным арбитражным 
соглашением или отказом от этой арбитражной оговор
ки или отдельного арбитражного соглашения». 
В комментарии к этому пункту рассматривается пере

смотренный текст. 
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ления, возражения по иску или другого необхо
димого документального свидетельства, а также 
последствия неявки стороны на заслушивание. 
которое созывается должным образом. 

Пункт 1 
2. «Исковое заявление» является первым до

кументом, который во исполнение статьи 17 дол
жен быть препровожден истцом арбитрам. Без 
искового заявления арбитры не могут начать рас
смотрение данного спора, поскольку именно из 
этого заявления арбитры черпают полную ин
формацию относительно поставленных вопросов и 
относительно фактов, которые, по мнению истца, 
говорят в пользу его иска. Ответчик также не 
может подготовить свое возражение по иску, не 
располагая исковым заявлением. По этим при
чинам пункт 1 статьи 25 конкретно предусма
тривает, что в том случае, если истец не пред
ставляет своего искового заявления в течение 
периода, установленного арбитрами, арбитры мо
гут предоставить ему дополнительный срок. Та
кое первоначальное продление периода обыч
но предоставляется арбитрами во всех случаях 
и может быть предоставлено, даже если неспо
собность препроводить исковое заявление не бы
ла оправдана в силу обстоятельств. С другой 
стороны, можно отметить, что, согласно общим 
положениям, содержащимся в статье 21 настоя
щего Регламента, арбитры могут продлить любой 
временной период, установленный ими, «если они 
придут к выводу, что такое продление является 
оправданным». 

3. Однако, если истец не представит свое ис
ковое заявление к тому сроку, когда первона
чальное продление, предоставленное арбитрами 
для представления такого заявления, истечет, 
тогда, согласно данному пункту, арбитры будут 
вынуждены «издать приказ о прекращении ар
битражного разбирательства», если истец не ука
жет «уважительных причин». 

4. Пункт 1 в целом отражает мнение относи
тельно того, что, если истец начал арбитражное 
разбирательство, направив свое уведомление о 
разбирательстве другой стороне (во исполнение 
статьи 4), он должен в рамках разумного перио
да времени направить свое исковое заявление 
другой стороне и арбитрам или столкнуться с 
фактом прекращения арбитражного разбиратель
ства; таким образом, предотвращается такое по
ложение, при котором истец может угрожать ин
ституту арбитражного разбирательства в отно
шении конкретного спора, официально не начав 
серьезного дела по своему иску. 

Пункт 2 
5. Этот пункт имеет целью предотвращение 

возможностей того, что ответчик попытается рас
строить арбитражное разбирательство, не пред
ставив свое возражение по иску. Соответственно 
пункт 2 статьи 25 предусматривает, что в таком 
случае арбитры могут продолжать осуществле

ние арбитража, невзирая на тот факт, что возра
жение по иску не было представлено. Если, од
нако, ответчик покажет, что он имеет уважитель
ную причину для непредставления своего возра
жения по иску в рамках установленного срока, 
тогда арбитры, во исполнение положений ста
тьи 21, могут предоставить ему продление срока. 

6. В тех случаях, когда ответчик не препро
вождает своего возражения по иску, продолжая 
осуществление арбитража, арбитры могут по-
прежнему назначить устное заслушание и/или 
потребовать дополнительное документальное сви
детельство от одной или обеих сторон. Если от
ветчик вновь не явится на должным образом соз
ванное заслушание или не представит дополни
тельную требуемую документацию, будут соот
ветственно применяться положения пунктов 3 или 
4 данной статьи. 

Пункт 3 
7. Этот пункт гарантирует такое положение, 

при котором сторона не может расстроить арбит
ражного разбирательства путем неявки на заслу
шание, которое было созвано должным образом. 
Дополнительно к аналогичным положениям, со
держащимся в пункте 1 статьи 31 Арбитражного 
регламента ЭКЕ и в пункте 2 статьи 15 Правил 
примирительного и арбитражного производства 
МТП, в нем предусматривается, что арбитры мо
гут продолжить осуществление арбитража и что 
в таком случае все стороны будут рассматри
ваться как присутствующие на заслушании. 

Пункт 4 
8. Согласно данному пункту, основанному на 

пункте 2 статьи 31 Арбитражного регламента 
ЭКЕ, если сторона не представляет какого-либо 
документального свидетельства, требуемого ар
битрами, арбитры могут тем не менее продол
жить разбирательство и вынести свое решение на 
основе свидетельств, которые были представлены 
им в ходе арбитражного разбирательства. 

Комментарий к статье 26 
1. Согласно данной статье, любая сторона, ко

торая знает о том, что какое-либо положение или 
требование настоящего Регламента не было со
блюдено, рассматривается как сторона, отказав
шаяся от своего права на возражение, если она 
немедленно не заявит возражений против та
кого несоблюдения. Необходимо отметить, что, 
не зная содержания настоящего Регламента, 
нельзя знать о каком-либо их несоблюдении. 

2. Однако в тех случаях, когда сторона запро
сила об арбитраже, согласно настоящему Регла
менту, для нее будет очень затруднительно ут
верждать в ходе арбитражного разбирательства, 
что ей неизвестно содержание одного или более 
положений настоящего Регламента. Такое заяв
ление было бы еще более затруднительно под
твердить в тех случаях, если стороны уже утвер
дили текст типовой арбитражной оговорки или 
отдельного арбитражного соглашения, рекомен-
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дованного во введении к настоящему Регламен
ту (АДЖ9/112, пункт 12) *, поскольку этот текст 
содержит конкретное заявление сторон относи
тельно того, что данный Регламент им известен. 

3. Можно отметить, что данная статья и ста
тья 2 (видоизменение Регламента путем заклю
чения сторонами письменного соглашения) явля
ются в некотором отношении взаимосвязанными. 
Отказ, согласно положениям статьи 26, может 
рассматриваться как видоизменение настоящего 
Регламента в результате молчаливого, неофици
ального согласия сторон, проявившегося в дейст
виях одной стороны, представляющими собой от
ход от Регламента, и намеренном молчаливом 
согласии другой стороны в отношении таких дей
ствий. 

4. На практике отказ в соответствии со ста
тьей 26 от права на возражение обычно будет 
иметь место лишь в отношении положений и тре
бований, содержащихся в настоящем Регламен
те, которые не имеют большого значения. По
следствия такого отказа будут таковы, что, ког
да решение, вытекающее в результате арбитраж
ного разбирательства, предполагается привести в 
исполнение, возражения в отношении признания 
и исполнения данного решения, конкретно огово
ренного в пункте 1 й статьи V Нью-Йоркской кон
венции о признании и приведении в исполнение 
иностранных арбитражных решений 1958 года 
(то есть, что «арбитражное производство не со
ответствовало соглашению сторон»), не могут 
быть представлены в отношении несоблюдения, 
которое является основной причиной отказа. 

5. Данная статья основана на аналогичных по
ложениях, содержащихся в разделе 37 Торгового 
арбитражного регламента Американской ассоци
ации арбитража и в статье 37 Арбитражного ре
гламента Межамериканской комиссии торгового 
арбитража. 

РАЗДЕЛ IV 

Комментарий к статье 27 
1. В данной статье рассматривается ряд тех

нических вопросов относительно того, каким об
разом арбитры должны выносить свое решение, а 
также правовые последствия арбитражных реше
ний. Однако положения, содержащиеся в настоя
щей статье, зависят от обязательных положений 
применимого национального права. 
Пункт 1 

2. Этот пункт аналогично статье 36 Арбитраж
ного регламента ЭК.Е и пункту 2 статьи VII Ар
битражного регламента ЭКАДВ уполномочивает 
арбитров выносить промежуточные, предвари
тельные или частичные решения во всех случаях, 
когда это оправдано обстоятельствами конкрет
но рассматриваемого ими спора. Арбитры могут 
выносить такое решение в любое время в течение 
арбитражного разбирательства. 

* Воспроизводится в настоящем томе, часть вторая, III, 
1, выше. 

Пункт 2 
3. Содержащееся в этом пункте правило отно

сительно того, что решения должны содержать 
мотивы, на которых они основаны, за исключе
нием случаев, когда стороны прямо заявили об 
обратном, соответствует статье 40 Арбитражного 
регламента ЭКЕ. Это положение отражает закон, 
имеющийся во многих законодательствах, в ча
стности в законодательствах тех стран, которые 
имеют систему гражданского права, требующий 
того, чтобы арбитражные решения включали мо
тивы решения, принятого арбитрами. В то же 
время пункт 2 позволяет сторонам согласиться 
с тем, что решение не должно содержать мотивов 
в тех случаях, когда место арбитража подпада
ет под юрисдикцию, согласно которой решение — 
с тем чтобы быть действенным — может и не со
держать таких мотивов. 

Пункт 3 
4. Этот пункт требует вынесения решения боль

шинством арбитров в тех случаях, когда оно при
нимается трибуналом в составе из трех арбит
ров. Таким образом, по меньшей мере два из 
трех арбитров должны согласиться с решением, 
чтобы оно было действенным; однако не требу
ется, чтобы председательствующий арбитр являл
ся одним из двух арбитров, которые достигли со
глашения в отношении решения. 

5. Если большинство арбитров не придет к со
глашению по какому-либо решению, арбитраж
ный трибунал должен решить эту проблему со
гласно соответствующему праву и практике в ме
сте арбитража, которое является тем местом, 
где, согласно пункту 4 статьи 15 настоящего Ре
гламента, должно быть вынесено решение. В со
ответствии с правом и практикой во многих зако
нодательствах арбитры должны продолжать свою 
работу до тех пор, пока они не достигнут реше
ния, принятого большинством. 
Пункт 43 

6. В этом пункте рассматриваются два вопроса 
технического порядка, касающиеся формы и со
держания арбитражных решений; требование о 
том, чтобы арбитры подписали свое решение, и 
требование о том, чтобы решение содержало ука
зание на время и место вынесения решения. Как 
общее правило, все арбитры должны подписать 
решение, с тем чтобы ясно указать на то, что все 
арбитры участвовали в арбитражном разбира
тельстве и в вынесении решения. 

7. Решение должно содержать указание на ту 
дату, когда оно было вынесено, поскольку эта да-

3 Предлагается заменить текст первой фразы пункта 4 
статьи 27, содержащийся в документе А/С1Ч.9/112, следу
ющим пересмотренным текстом. Этот пересмотренный 
текст идентичен тексту, опубликованному в документе 
А/С1Ч.9/112, за исключением добавленных слов, выделен
ных курсивом. 

«4. Решение должно быть подписано арбитрами и долж
но содержать дату и место принятия решения...». 
В комментарии к настоящему пункту рассматривается 

пересмотренный текст. 
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та имеет большую важность с точки зрения вре
менных сроков, которые устанавливаются на
циональными законами для передачи арбитраж
ных решений в архив или их регистрации и для 
приведения в исполнение арбитражных решений. 
Аналогичным образом в решении должно быть 
ясно отражено место его вынесения, поскольку 
арбитражное разбирательство должно проводить
ся в соответствии с обязательными нормами пра
ва, действующего в месте арбитража, и, соглас
но пункту 4 статьи 15 настоящего Регламента, 
«решение выносится в месте проведения арбит
ража». 

8. Пункт 4 далее предусматривает, что на дей
ствительность решения не влияет неподписание 
данного решения каким-либо одним арбитром, 
входящим в состав трибунала, состоящего из 
трех арбитров-членов; однако во исполнение дан
ного пункта в решении должен быть указан мо
тив отсутствия подписи данного арбитра. Таким 
образом, в тех случаях, когда два или три арбит
ра приходят к соглашению относительно какого-
либо решения, третий арбитр не может препятст
вовать вынесению решения путем отказа подпи
сать данное решение. 

9. Следует отметить, что в некоторых законо
дательствах действующее арбитражное право 
может требовать того, чтобы арбитражное реше
ние было подписано всеми арбитрами до того, 
как оно станет действенным и будет приведено 
в исполнение; в таком случае применимое нацио
нальное право возобладает над положением, со
держащимся в пункте 4 статьи 27. 

10. В пункте 4 статьи 27 не рассматривается 
возможность того, что арбитр, имеющий противо
положное мнение в отношении решения, согласо
ванного другими двумя арбитрами, может по
желать внести свое особое мнение в данное ре
шение. Вследствие этого вопрос относительно то
го, может ли какой-либо арбитр внести свое осо
бое мнение в данное решение, регулируется на 
основе действующего в месте проведения арбит
ража права. 

Пункт 5 

11. В этом пункте указано, что любое решение 
может быть опубликовано только с согласия обе
их сторон. Когда публикация какого-либо реше
ния все-таки имеет место, имена сторон обычно 
опускаются и также принимаются другие меры, 
с тем чтобы избежать раскрытия их личности. 

Пункты 6 и 7 

12. Эти пункты имеют целью обеспечение того, 
чтобы обе стороны незамедлительно получали ко
пии решения и чтобы арбитры выполняли любые 
требования в месте проведения арбитража отно
сительно передачи данного решения в архив или 
•его регистрации. 

Комментарий к статье 28 
Пункт 1 

1. Этот пункт основывается на принципе ав
тономности стороны при выборе права, примени
мого к существу спора, который передается на 
арбитражное разбирательство. Формулировка 
этого пункта аналогична статье 2 Гаагской кон
венции от 15 июня 1955 года о законе, примени
мом к международной купле-продаже товаров. 

2. Ссылка на выбор сторонами применимого 
закона может содержаться в четком положении в 
договоре, в отдельном арбитражном соглашении 
или в последующем соглашении в письменном 
виде между сторонами по этому вопросу. И на
оборот, выбор права может носить косвенный 
характер, «недвусмысленно» вытекая из условий 
договора. 

3. Следует отметить, что в некоторых правовых 
системах стороны могут выбирать в качестве пра
ва, применимого к существу их спора, лишь пра
во такой правовой системы, которая имеет опре
деленную реальную связь с данной сделкой. 
Пункт 2 

4. Этот пункт применяется тогда, когда не бы
ло сделано выбора применяемого материального 
права, согласно пункту 1 статьи 28, путем прямо 
выраженной оговорки либо вытекающего из ус
ловий договора. В таких случаях право, приме
нимое к существу спора, должно выбираться ар
битрами; согласно пункту 2, арбитры «применя
ют право, определяемое в соответствии с колли
зионными нормами, которые они считают приме
нимыми». Этот подход, который также просле
живается в пункте 1 статьи VII Европейской 
конвенции о внешнеторговом арбитраже 1961 го
да и в статье 38 Арбитражного регламента ЭК.Е, 
позволяет арбитрам по своему усмотрению вы
бирать в свете конкретных обстоятельств спора 
применимые коллизионные нормы права. 
Пункт 3 

5. Этот пункт касается случаев, когда стороны 
прямо наделили арбитров полномочиями выно
сить решение по существу их спора на основе 
ех аеяио е! Ьопо ИЛИ В качестве «дружеских по
средников», то есть основываясь не на матери
альном праве какой-либо конкретной правовой 
системы, а на общих принципах права и торго-; 
вой практике. Во многих правовых системах ар
битры вправе выносить решения на этой осно
ве, вот почему положения, подобные пункту 3, 
можно найти в пункте 2 статьи VII Европейской 
конвенции о внешнеторговом арбитраже 1961 
года, в статье 39 Арбитражного регламента ЭКЕ 
и в пункте 4 Ь статьи VII Арбитражного регла
мента ЭКАДВ. 

6. Однако в пункте 3 содержится ясное поло
жение, из которого недвусмысленным образом 
вытекает, что арбитры могут выносить решения 
на основе ех аецио е! Ьопо ИЛИ В качестве «дру
жеских посредников» лишь в том случае, если 



208 Ежегодник Комиссии Организации Объединенных Наций по праву международной торговли, 1976 год, том VII 

такой вид арбитража допускается арбитражным 
законодательством в месте проведения арбитра
жа. Даже там, где допускается такого рода ар
битраж, общепринятая практика заключается в 
том, что арбитры все же связаны основными 
принципами публичного порядка (огйге риЬПс)в 
месте проведения арбитража. 
Пункт 4 

7. Этот пункт предусматривает, что «в любом 
случае», то есть независимо от того, определено 
ли в соответствии с пунктами 1 или 2 этой ста
тьи право, применимое к существу спора, или 
наделены ли сторонами арбитры соответствую
щими полномочиями выносить решения по спору 
на основе ех ае^ио е! Ьопо ИЛИ В качестве «дру
жеских посредников», арбитры при осуществле
нии арбитражного разбирательства, и в особен
ности при вынесении своего решения, «принима
ют во внимание условия договора и торговые 
обычаи». Это положение предоставляет арбит
рам значительную свободу при вынесении ими 
решения. Аналогичное положение содержится в 
пункте 4 а статьи VII Арбитражного регламента 
ЭКАДВ, в статье 24 Арбитражного регламента 
ЭКЕ и в пункте 5 статьи 13 Правил примири
тельного и арбитражного производства МТП. 
Кроме того, в области международного коммер
ческого арбитража, для которого предназначен 
Регламент, данное положение соответствует на
мерениям и чаяниям сторон. 

Комментарий к статье 29 
1. Положения этой статьи применяются в том 

случае, если стороны до вынесения решения до
стигают соглашения об урегулировании их спора 
или если продолжение арбитражного разбира
тельства стало ненужным или невозможным по 
какой-либо другой причине. Они касаются спо
соба, с помощью которого в таких случаях долж
но прекращаться арбитражное разбирательство, 
и регулируют вопросы распределения арбитраж
ных издержек между сторонами. 

Пункт 1 
2. Если стороны достигают соглашения об уре

гулировании своего спора в ходе арбитражного 
разбирательства, то этот пункт содержит поло
жения относительно «приказа о прекращении ар
битражного" разбирательства», а также вынесе
ния «арбитражного решения на согласованных 
условиях». Урегулирование, зафиксированное в 
форме решения на согласованных условиях, при
обретает правовую силу решения. В правиле 43 
Правил процедуры арбитражного разбирательст
ва Международного центра по урегулированию 
инвестиционных споров также проводится раз
личие между «приказом о прекращении» и «уре
гулированием в форме арбитражного решения», 
в то время как в других арбитражных регла
ментах, например в пункте 1 статьи VIII Арбит
ражного регламента ЭКАДВ и в пункте 43 Пра
вил процедуры Межамериканской комиссии тор
гового арбитража, упоминается лишь последняя 
возможность. 

3. Согласно пункту 1, при достижении сторо
нами урегулирования, зафиксированного в фор
ме арбитражного решения на согласованных ус
ловиях, не требуется, чтобы стороны предостав
ляли арбитрам полный текст своего урегулиро
вания в такой форме, в какой он может быть 
включен в решение. На практике урегулирова
ние спора зачастую может быть достигнуто в 
устной форме в ходе слушания, возможно, с 
помощью арбитров, и стороны могут обратиться 
к арбитрам с просьбой разработать решение на 
согласованных условиях, которое соответствова
ло бы достигнутому урегулированию. 

4. Однако арбитры не обязаны фиксировать 
урегулирование в виде решения на согласован
ных условиях даже в том случае, если их об этом 
просят обе стороны. Таким образом, можно ожи
дать, что арбитры, осуществляя свои полномо
чия, откажутся фиксировать в качестве решений 
такие виды урегулирования, какие они считают 
незаконными или противоречащими публичному 
порядку (огс1ге риЬПс) в месте проведения ар
битража. 

5. Если стороны достигли урегулирования и не 
обратились к арбитрам с просьбой включить 
данное урегулирование в решение или если, хотя 
такая просьба и имеется, арбитры по своему ус
мотрению отказались это сделать, то арбитры 
издают приказ о прекращении арбитражного 
разбирательства. 

6. Пункт 1 также касается случаев, когда до 
вынесения решения продолжение арбитражного 
разбирательства становится ненужным или не
возможным, даже если стороны не достигли со
глашения об урегулировании своего спора. В та
ких случаях арбитры должны уведомить сторо
ны о своем намерении прекратить арбитражное 
разбирательство, а затем вправе издать приказ 
о прекращении. Однако если против этого возра
жает одна или обе стороны, то арбитры должны 
продолжать осуществление арбитража и вынести 
решение. 

Пункты 2 и 3 
7. Эти пункты были включены в проект с це

лью разрешения некоторых технических про
блем, которые возникают на практике тогда, ког
да арбитражное разбирательство по какой-либо 
причине прекращено в соответствии с положе
ниями пункта 1 этой статьи. В соответствии с 
пунктом 2 распределение издержек арбитража 
в таких случаях осуществляется по усмотрению 
арбитров. При конкретных обстоятельствах, пре
дусмотренных в статье 29, основной принцип, 
содержащийся в пункте 2 статьи 33, относитель
но того, что «в принципе арбитражные издержки 
должны выплачиваться проигравшей дело сторо
ной», не может быть применен. Можно ожидать, 
что при отсутствии каких-либо конкретных об
стоятельств арбитры в таких случаях будут де
лить арбитражные издержки поровну между сто
ронами. Кроме того, любое соглашение сторон 
относительно распределе ля арбитражных из-
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держек будет иметь обязательную силу для ар
битров. 

Комментарий к статье 30 
Пункт 1 

1. После вынесения решения одна или обе сто
роны могут пожелать, чтобы арбитры дали тол
кование вынесенного ими решения для того, что
бы разъяснить сторонам его точный смысл и 
рамки применения. Этот пункт позволяет любой 
стороне обращаться к арбитрам с просьбой о 
даче толкования своего решения. Аналогичное 
положение, уполномочивающее арбитров толко
вать свое решение, содержится в пункте 2 ста
тьи VIII Арбитражного регламента ЗКАДВ и в 
статье 50 Вашингтонской конвенции об урегули
ровании инвестиционных споров 1965 года. 

Пункт 2 
2. В соответствии с этим пунктом всякий раз, 

когда какая-либо из сторон обращается с прось
бой о даче толкования и таковое осуществляется 
арбитрами, такое толкование должно соответст
вовать формальным требованиям в отношении 
решений, содержащимся в статье 27 этого Рег
ламента. 

3. Статья 30 считается полезной, поскольку 
она предоставляет одной или обеим сторонам 
средства обеспечения разъяснения решения в тех 
случаях, когда это необходимо. Кроме того, в 
некоторых правовых системах полномочия ар
битров считаются истекшими после вынесения 
решения, если только стороны прямо не согласи
лись о том, что арбитры сохраняют определен
ные ограниченные полномочия даже после выне
сения своего решения. Статьи 30—32 этого Рег
ламента включают в себя прямые соглашения 
сторон, посредством которых эти стороны упол
номочивают арбитров толковать или вносить в 
свое решение исправления и восполнять в своем 
решении пробелы. 

Комментарий к статье 31 
1. Эта статья уполномочивает арбитров ис

правлять в решении некоторые ошибки, такие 
как ошибки в расчетах или ошибки канцеляр
ского характера. Аналогичное положение содер
жится в пункте 3 статьи VIII Арбитражного рег
ламента ЭКАДВ. 

2. Согласно этому пункту, арбитры могут вно
сить в свое решение исправления в течение оп
ределенного периода времени либо по просьбе 
какой-либо их сторон, либо по своей собствен
ной инициативе. Даже в тех случаях, когда ар
битры получают своевременную просьбу от од
ной или обеих сторон об исправлении ошибки в 
решении, арбитры обладают полной свободой 
действий при решении вопроса о том, хотят они 
или нет внести такого рода исправления (на
пример, арбитры могут решить, что мнимая 
ошибка, об исправлении которой просят стороны, 
вовсе не является ошибкой). 

Пункт 2 * 
3. Этот пункт предусматривает, что какое-либо 

исправление в решении, сделанное арбитрами, 
должно быть ими подписано, доведено ими до 
сведения сторон, и при этом арбитры должны 
соблюдать требования, предъявляемые в месте 
проведения арбитража, в отношении хранения 
или регистрации решений. Однако в том случае, 
когда арбитражный трибунал состоит из трех 
арбитров, вполне достаточно, если исправление 
в решении подписано председательствующим ар
битром при условии, что он провел консульта
ции с другими арбитрами, прежде чем внести 
данное исправление. Это последнее положение 
было добавлено к данному пункту с учетом при
знания того факта, что при проведении междуна
родных арбитражей вполне вероятно, что члены 
арбитражного трибунала, состоящего из трех че
ловек, проживают далеко друг от друга и что 
вследствие этого получение подписей всех арбит
ров может представлять собой трудоемкий и 
долговременный процесс. 

Комментарий к статье 32 
1. Эта статья призвана предотвратить аннули

рование решений на том основании, что в своем 
решении арбитры не смогли разобраться и при
нять решение по одному или более требованиям, 
предъявленным какой-либо стороной в ходе ар
битражного разбирательства. Большинство на
циональных арбитражных законов предусматри
вает, что неспособность арбитров рассмотреть 
все требования, предъявленные в ходе арбитра
жа, или нерассмотрение их являются достаточ
ной причиной для отмены решения или отказа в 
обеспечении его выполнения. При отсутствии 
такого положения, как положение, содержащееся 
в статье 32, длительный дорогостоящий арбит
раж мог бы быть полностью аннулирован, пото
му что арбитры неумышленно не вынесли в сво
ем решении постановлений по каждой части 
каждого требования, предъявленного в ходе ар
битражного разбирательства. Допустить после 
вынесения решения вынесение дополнительного 
решения относительно требований или частей 
требований, предъявленных в ходе арбитражно
го разбирательства, но не затронутых в перво
начальном решении, значит содействовать эф
фективному и надлежащему разрешению спора 
между сторонами, который был передан на ар
битражное разбирательство. 

4 Предлагается заменить текст пункта 2 статьи 31, вос
произведенный в документе А/СЫ.9/112, следующим пере
смотренным текстом. Этот пересмотренный текст идентичен 
тому тексту, который воспроизведен в документе А/СЫ.9/ 
112, за исключением добавления подчеркнутых слов и но
мера: 

«2. Такие исправления ошибок осуществляются в пись
менном виде и должны быть подписаны единоличным 
арбитром или, если разбирательство осуществлял арбит
ражный трибунал в составе трех членов, председатель
ствующим арбитром после проведения консультаций с 
другими арбитрами. Здесь применяются положения пунк
тов 5, 6 и 7 статьи 27». 
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2. Одобрив Арбитражный регламент 
ЮНСИТРАЛ, стороны согласились с расшире
нием полномочий арбитров на многие аспекты, 
подлежащие действию императивных положений 
права, применяемого в месте проведения арбит
ража. Согласно статье 30 этого Регламента, ар
битры могут дать обязательное для сторон тол
кование вынесенного ими решения в письменном 
виде, а согласно статье 31, арбитры могут ис
правлять в своем решении ошибки канцелярско
го или аналогичного характера. Настоящая 
статья уполномочивает арбитров по получении 
просьбы от какой-либо стороны дополнить выне
сенное ими решение посредством вынесения 
«дополнительного решения в отношении требо
ваний, которые предъявлялись в ходе арбитраж
ного разбирательства, однако опущены в реше
нии». 
Пункт 1 

3. Этот пункт разрешает какой-либо стороне 
обращаться к арбитрам с просьбой о вынесении 
дополнительного решения лишь в отношении тре
бований, которые были официально предъявле
ны в ходе арбитражного разбирательства. Сле
довательно, он применяется в таких случаях, 
как непреднамеренное неустановление или нерас
пределение арбитражных издержек (статья 33), 
невынесение решения в отношении требования о 
выплате процентов или нерассмотрение в реше
нии вопроса о встречном иске, который был 
предъявлен без существенных доказательств в 
его поддержку. 
Пункт 2 

4. Согласно этому пункту, после получения от 
какой-либо из сторон просьбы о вынесении до
полнительного решения арбитры обладают пол
ной свободой действий при решении вопроса о 
том, выносить или нет такое решение. Кроме то
го, арбитры вправе выносить дополнительное ре
шение лишь в том случае, если допущенное в 
решении упущение «может быть исправлено без 
проведения какого-либо нового разбирательст
ва». Таким образом, дополнительное решение 
должно основываться на тех доказательствах, 
которые были в распоряжении арбитров тогда, 
когда они выносили свое первоначальное непол
ное решение. 
Пункт 3 

5. С учетом признания того факта, что «допол
нительное решение» является «решением» по 
смыслу данного Регламента, в этом пункте пре
дусматривается применение положений пунктов 
2—7 статьи 27 в отношении дополнительного 
решения. 

Комментарий к статье 33 
Пункт 1 

1. Этот пункт содержит полный перечень пунк
тов, включенных в понятие «арбитражные из
держки». Согласно этому пункту, арбитражные 
издержки должны устанавливаться в решении, 
причем гонорар, выплату которого требуют за 
свои услуги арбитры и который составляет часть 

этих издержек, должен быть установлен отдельно. 
2. По причине больших различий в существе 

споров, которые могут быть переданы на арбит
ражное разбирательство, в продолжительности 
арбитражного разбирательства и вследствие это
го в требованиях, предъявляемых к арбитрам, 
и в усилиях, которые они должны приложить, 
не представляется возможным разработать еди
ную таблицу гонораров арбитров5. Однако мож
но ожидать, что арбитры, которые были избраны 
сторонами или компетентным органом, исходя из 
убежденности в их компетентности и в их го
товности выносить решение по спору со всей 
беспристрастностью и справедливостью, проявят 
благоразумие при установлении своих собствен
ных гонораров. 

3. В то время как в соответствии с подпунк
том а пункта 1 гонорар арбитров должен быть 
установлен в решении отдельно, все другие ар
битражные издержки могут быть выражены од
ной цифрой. В тех случаях, когда арбитры были 
выбраны компетентным органом, они могут до 
установления своих гонораров консультироваться 
с этим органом. 
Пункт 2 

4. Подобно положениям, содержащимся в ста
тье 43 Арбитражного регламента ЭКЕ и в пунк
те 7 статьи VII Арбитражного регламента 
ЭКАДВ, пункт 2 этой статьи в качестве общей 
нормы устанавливает, что арбитражные издерж
ки должны выплачиваться проигравшей дело 
стороной, однако при этом он уполномочивает 
арбитров распределить эти издержки по-иному, 
когда это оправдано конкретными обстоятельст
вами. 

Комментарий к статье 34 
Пункты 1 и 2 

1. При проведении специального арбитража 
арбитры обычно требуют внесения определенной 
суммы в качестве залога на покрытие издержек, 
которые возникнут в ходе арбитражного разби
рательства. Пункт 1 предусматривает, что каж
дая сторона должна вносить одну половину та
кого залога. Пункт 2 уполномочивает арбитров 
истребовать у сторон внесения дополнительных 
сумм с учетом развития событии в ходе арбит
ражного разбирательства, например, если разби
рательство занимает больший период времени, 
чем предполагалось, или если арбитры считают, 
что им необходимо заслушать показания экспер
тов по конкретным вопросам (статья 24). Анало
гичное положение содержится в пункте 7 ста
тьи VI Арбитражного регламента ЭКАДВ и в 
статье 28 Арбитражного регламента ЭКЕ. 
Пункт 3 

Согласно этому пункту, если залог, требуемый 
в соответствии с пунктом 1 или 2 этой статьи, не 

5 Записка, касающаяся таблицы гонораров арбитров, 
содержится в документе А/СК'.9/114, который воспроизво
дится в настоящем томе, Часть вторая, III, 4, ниже. 
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выплачивается полностью в течение определен
ного периода времени, то арбитры должны уве
домить об этом обе стороны и предоставить каж
дой из сторон возможность осуществить требуе
мые платежи. Правило, содержащееся в этом 
пункте, мотивируется практическим соображени
ем, что какая-либо из сторон, которая выполни
ла свое собственное обязательство путем внесе-

ВВЕДЕНИЕ 

Круг ведения 

1. На своей восьмой сессии (1 —17 апреля 
1975 года) Комиссия Организации Объединен
ных Наций по праву международной торговли 
рассмотрела «Предварительный проект арбит
ражного регламента для факультативного при
менения в специальном арбитраже, связанном с 
международной торговлей» (А/СЫ.9/97; Ежегод
ник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть вто
рая, III, 1). Резюме прений Комиссии на этой 
сессии излагается в докладе Комиссии о работе 
ее восьмой сессии (А/10017, приложение I; Еже
годник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть 
первая, II, 1). При завершении своих прений Ко
миссия постановила просить Генерального секре
таря: 

а) подготовить пересмотренный проект этого 
регламента с учетом замечаний, высказанных по 
предварительному проекту в ходе ее восьмой сес
сии; 

Ь) представить пересмотренный проект арбит
ражного регламента Комиссии на ее девятой сес
сии. 

2. В ответ на эту просьбу Секретариат подго
товил два документа: 

а) документ А/СЫ.9/112* содержит пересмот
ренный проект арбитражного регламента для фа
культативного применения в специальном арбит
раже, связанном с междун а родной торговлей 
(Арбитражный регламент ЮНСИТРАЛ). Этот 
пересмотренный регламент основан на предвари
тельном проекте регламента, рассмотренном Ко
миссией на ее восьмой сессии, и подготовлен с 
учетом сделанных на этой сессии замечаний и 
предложений. Комментарий к пересмотренному 
проекту регламента содержится в документе 
А/СЫ.9/112/Айс1.1;** 

Ь) в настоящем документе излагаются альтер
нативные проекты положений в отношении неко
торых статей или пунктов некоторых статей, от
ражающие сделанные на восьмой сессии замеча-

* Воспроизводится в настоящем томе, часть вторая, III, 
1, выше. 

** Воспроизводится в настоящем томе, часть вторая, 
III, 2, выше. 

ния половины требуемого залога, может быть в 
большей степени заинтересована в том, чтобы 
арбитраж завершился вынесением решения, и 
поэтому может согласиться осуществить плате
жи, требуемые от другой стороны. Если внесения 
требуемых платежей в ближайшее время не ожи
дается, то арбитры вправе либо приостановить, 
либо прекратить арбитражное разбирательство. 

ния и предложения, не включенные в текст про
екта арбитражного регламента ЮНСИТРАЛ. 
Расположение текста 

3. Текст, содержащийся в настоящем докумен
те, насколько это возможно, излагается таким 
образом, чтобы он дополнял изложение проекта 
арбитражного регламента ЮНСИТРАЛ, пред
ставленного в документе А/СМ.9/112*. В этой 
связи можно отметить следующее: 

а) за исключением статьи 2-бис, каждый про
ект статьи и каждый пункт проекта статьи, при-

: веденные в настоящем документе, имеют тот же 
номер, что и соответствующая статья или пункт" 

> в проекте арбитражного регламента 
ЮНСИТРАЛ, касающегося того же вопроса. 
Статья 2-бис охватывает особый случай, не пре
дусмотренный в проекте арбитражного регламен-

, та ЮНСИТРАЛ; 
1 Ь) в тех случаях, когда все предложения, вне

сенные на восьмой сессии Комиссии в отноше
нии какой-либо конкретной статьи или пункта 
статьи, учтены в проекте арбитражного регла
мента ЮНСИТРАЛ, текст этой статьи или пунк
та в настоящем документе не воспроизводится '. 
Аналогичным образом в настоящем документе 
также не воспроизводятся тексты статей или 
пунктов статей, в отношении которых на восьмой 
сессии Комиссии не было сделано предложений; 

с) замечания и предложения, не учтенные 
ни в проекте арбитражного регламента 

* ЮНСИТРАЛ, ни в тексте настоящего докумен-
г та, отмечаются в настоящем документе после 

каждой статьи; 
й) в отдельных случаях замечание или пред

ложение, касающееся какой-либо конкретной 
статьи или пункта настоящего документа, в слу-

^ чае его принятия Комиссией требует соответству-
* Воспроизводится в настоящем томе, часть вторая, III, 

1, выше. 
'" ' а) Пункт 3 статьи 7 текста, содержащегося в настоя-
>- щем документе, идентичен первому предложению пункта 3 

статьи 7 проекта арбитражного регламента ЮНСИТРАЛ. 
Тем не менее он воспроизводится ниже, поскольку в дан
ном тексте он составляет отдельный пункт. 

Ь) Пункты 3 и 5 статьи 34 текста, содержащегося в иа-
I, стоящем документе, идентичны пунктам 2 и 4 статьи 34 

проекта арбитражного регламента ЮНСИТРАЛ. Тем не 
я, менее они воспроизводятся в настоящем документе в силу 

различия в нумерации пунктов. 

3. Рабочий документ, подготовленный Секретариатом: пересмотренный проект арбитражного рег
ламента для факультативного применения в специальном арбитраже, связанном с международ
ной торговлей (Арбитражный регламент ЮНСИТРАЛ); альтернативный проект положений для 
проекта арбитражного регламента ЮНСИТРАЛ (А/С1Ч.9/113) 
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ющих изменении в других статьях или пунктах 
статей текста. Подобные изменения не нашли 
своего отражения, поскольку это усложнило бы 
текст документа и затруднило бы его понима
ние; 

е) альтернативные предложения либо озаглав
лены как таковые, либо обозначены путем за
ключения каждого такого предложения в квад
ратные скобки и помещения заключенных в квад
ратные скобки предложений непосредственно за 
соответствующим текстом. Иногда квадратные 
скобки применяются в тех случаях, когда было 
сделано предложение о включении или опуще
нии соответствующей формулировки. Во всех 
случаях, когда какая-либо формулировка за
ключается в квадратные скобки или в текст 
включается какое-либо предложение или замеча
ние, даются подстрочные примечания, содержа
щие отсылку к источнику соответствующего кон
кретного замечания или предложения, нашедше
го отражение в тексте. В большинстве случаев 
таким источником является резюме прений Ко
миссии на восьмой сессии, содержащееся в док
ладе Комиссии о работе ее восьмой сессии (А/ 
10017, приложение I; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том VI: 1975 год, часть первая, II, 1). Когда в 
подстрочном примечании делается ссылка на 
какой-либо из пунктов этого резюме, в этом 
пункте также конкретно излагается существо 
сделанного замечания или предложения. В не
скольких случаях, отмеченных соответствующи
ми подстрочными примечаниями, отдельные по
ложения были включены по предложению одно
го из членов Консультативной группы. 

Шкала гонораров для арбитров 
4. В статье 33 настоящего документа рассмат

риваются расходы, связанные с арбитражным 
разбирательством, а приводимая в пункте 1 а 
этой статьи альтернатива предусматривает от
дельное указание гонорара арбитров и его уста
новление самими арбитрами «в соответствии со 
шкалой гонораров для арбитров, приведенной в 
приложении А к настоящему Регламенту». Для 
того чтобы Комиссия имела возможность рас
смотреть некоторые трудности, которые могут 
возникнуть при составлении подобной шкалы, в 
документе А/СИ.9/114* дается отдельно приме
чание по вопросу о шкале гонораров для арбит
ров. 

РАЗДЕЛ I. ВВОДНЫЕ ПРАВИЛА 

Сфера применения 
[Статья 1 

1. Настоящий Регламент применяется, когда 
стороны в договоре путем [письменного]' согла
шения, содержащего прямую ссылку на Арбит
ражный регламент ЮНСИТРАЛ, согласились о 

* Воспроизводится в настоящем томе, часть вторая, III, 
4, ниже. 1 Доклад ЮНСИТРАЛ о работе ее восьмой сессии, А/ 
10017, приложение I, пункт 18 (Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том VI: 1975 год, часть первая, II, 1). 

том, что споры, возникающие из определенных 
правоотношений между ними2, будут разрешать
ся в соответствии с настоящим Регламентом. 

[2. «Стороны» означают физические или юри
дические лица, включая юридические лица пуб
личного права.]3 

{3. «Письменное соглашение» означает арбит
ражную оговорку в договоре или отдельное ар
битражное соглашение, включая соглашение, за
ключенное путем обмена письмами, подписан
ными сторонами, или путем обмена телеграмма
ми или телетайпными сообщениями.]4 

4. «Споры, возникающие из определенных пра
воотношений», включают в себя существующие 
или могущие возникнуть в будущем споры, кото
рые возникают из определенных правоотношений 
между сторонами5 или их нарушения, прекраще
ния или недействительности, либо связаны с ни
ми.] 6 

Примечание 
Нижеследующие предложения не представле

ны в качестве альтернатив в вышеприведенном 
тексте: 

а) включить положение, ограничивающее сфе
ру применения Арбитражного регламента разби
рательством «споров, возникающих из между
народных торговых сделок» (А/10017, приложе
ние I, пункты 3 и 16; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том VI: 1975 год, часть первая, II, 1); 

Ь) включить положение, определяющее обсто
ятельства, при которых лицо, не являющееся сто
роной в арбитражной оговорке или соглашении, 
может принять участие в арбитражном разбира
тельстве, вытекающем из подобной оговорки или 
соглашения (А/10017, приложение I, пункт 19; 
Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, 
часть первая, II, 1). 
Изменение Регламента 

Статья 2 
Стороны в любое время могут заключить 

{письменное]7 соглашение, изменяющее любое 
положение настоящего Регламента, включая 
любые сроки, установленные настоящим Регла
ментом или в соответствии с ним. 
Разбирательство в арбитражном органе 

[Статья 2-бис 
В тех случаях, когда стороны согласились вы

брать для производства арбитражного разбира
тельства арбитражный орган, считается, что они 
избрали Арбитражный регламент, который та
кое учреждение могло установить для этой це
ли, если они прямо не оговорили иное.]8. 

2 Там же, пункт 17. 
3 Там же, пункт 20. 
4 Там же, пункт 21. 
5 Там же, пункт 17. 
6 Там же, пункт 22. 
7 Там же, пункт 18. 
8 Там же, пункт 23. 
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Получение сообщений; 
Исчисление сроков 

Статья 3 
1. Для целей настоящего Регламента уведом

ление, извещение, сообщение или предложение, 
направляемое одной стороной другой стороне 
или арбитрам, вступает в силу после его полу
чения адресатом9. 

2. Если не будет доказано обратное10, пред
полагается, что уведомление, извещение, сооб
щение или предложение, посланное телеграммой 
или по телетайпу, получено через [один день] 
[три дня]11 после отправки, а сообщение заказ
ным письмом — через [пять] [восемь]12 дней пос
ле отправки 13. 

3. . . . 

Уведомление об арбитраже 
Статья 4 

1. . . . 
[2. Арбитражное разбирательство считается на

чавшимся в день доставки такого уведомления 
(далее именуемого «уведомлением об арбитра
же») в постоянное местожительство или место
нахождение предприятия ответчика, или, если он 
не имеет такого местожительства или предприя
тия, в его последнее известное местожительство 
или последнее известное местонахождение его 
предприятия.]14 

3. Такое уведомление об арбитраже имеет сле
дующее содержание, которым оно, однако, мо
жет не ограничиваться: 

а) наименования и адреса сторон; 
Ь) ссылка на применяемую арбитражную ого

ворку или соглашение; 
с) ссылка на договор, из которого или в отно

шении которого возникает спор; 
й) общий характер иска или указание соот

ветствующей суммы, если таковая истребуется; 
[е) искомое средство защиты]15 

/) предложение относительно числа арбитров 
(например, один или три), если стороны не усло
вились об этом ранее. 

4. Истец может указать в уведомлении об ар
битраже, что подобное уведомление также слу
жит его исковым заявлением. В таком случае 
истец: 

а) прилагает к уведомлению об арбитраже 
копию договора, упомянутого выше, в подпунк
те с пункта 2, и копию арбитражного соглаше-

9 Там же, пункт 31. 
10 Там же, пункт 35. 
11 Там же, пункт 36. 
12 Там же, пункт 36. 
13 Там же, пункт 34 
14 Там же, пункт 24. 
15 Там же, пункт 27 (третье предложение от конца). 

ния, упомянутого выше, в подпункте Ь пункта 2, 
если оно не содержится в самом договоре; 

Ь) включает в уведомление изложение фак
тов, подтверждающих иск, и спорные вопросы; и 

с) может приложить к уведомлению все доку
менты, которые он считает относящимися к де
лу, или может добавить ссылку на документы, 
которые он представит в будущем 16. 
Примечание 

Нижеследующие предложения не представле
ны в качестве альтернатив в вышеприведенном 
тексте: 

а) указать язык, на котором должно быть 
составлено уведомление об арбитраже (А/ 
10017, приложение I, пункт 25; Ежегодник 
ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть первая, 
II. 1). 

Ь) указать метод передачи уведомления ист
цом ответчику (А/10017, приложение I, пункт 26; 
Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть 
первая, II, 1). 
Представительство 

Статья 5 
Любая сторона может быть представлена ад

вокатом или агентом после сообщения другой 
стороне имени и адреса такого лица. Считается, 
что такое сообщение 17 было направлено, если 
адвокат или агент от имени какой-либо стороны 
представляет уведомление об арбитраже, иско
вое заявление, письменное возражение ответчи
ка или встречный иск, если другая сторона в 
короткий срок после такого представления не за
просит доказательств полномочий этого адвока
та или агента представлять сторону, которую, 
согласно его утверждению, он представляет18. 

РАЗДЕЛ II. НАЗНАЧЕНИЕ АРБИТРОВ 
Число арбитров 

Статья 6 
Если стороны заранее не договорились о чис

ле арбитров (один или три) и если в течение 
15 дней после получения ответчиком направлен
ного истцом уведомления об арбитраже сторо
ны не договорились о том, что будет три арбит
ра, то назначается один 19 арбитр. 
Примечание 

В вышеприведенном тексте не представлено в 
качестве альтернативы предложение о том, что 
настоящая статья должна содержать требование 
о трех арбитрах в тех случаях, когда в арбитра
же решается вопрос о значительной денежной 
сумме, и об одном арбитре, когда речь идет о 
сравнительно небольшой сумме (А/10017, при
ложение I, пункт 40; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том VI: 1975 год, часть первая, II, 1). 

16 Там же, пункт 27. 
17 Там же, пункт 30 (последнее предложение). 
18 Там же, пункт 30. 
19 Там же, пункт 39. 
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Назначение единоличного арбитра 
Статья 7 

1. Если назначается единоличный арбитр, то 
такое назначение делается с учетом таких сооб
ражений, которые могут обеспечить назначение 
независимого и беспристрастного единоличного 
арбитра20. 

2. . . . 
3. Если по истечении этого срока стороны не 

достигли соглашения о выборе единоличного ар
битра или если до истечения этого срока сторо
ны пришли к выводу, что такого соглашения до
стичь невозможно, то единоличный арбитр на
значается компетентным органом, который сто
роны определили ранее. 

4. Если определенный ранее компетентный ор
ган не желает или не в состоянии действовать в 
качестве такового' или если стороны не опреде
лили такой орган, то истец обращается с целью 
такого назначения к21: 

а) Генеральному секретарю Постоянного тре
тейского суда в Гааге, или 

Ь) [здесь добавить соответствующий орган или 
учреждение, созданное под эгидой Организации 
Объединенных Наций]. 

Органы, упомянутые в подпунктах а или Ь, 
могут потребовать от любой из сторон такую ин
формацию, какую они считают необходимой для 
осуществления своих функций. Они сообщают 
обеим сторонам название выбранного ими ком
петентного органа. 

5. . . . 
6. Компетентный орган назначает единолично

го арбитра так, как он считает необходимым22. 
Компетентный орган может потребовать от лю
бой из сторон такую информацию, какую он 
считает необходимой для осуществления своей 
функции. 

Статья 8 
1. Если назначаются три арбитра, то каждая 

сторона назначает одного арбитра. Стороны23 

совместно выбирают третьего арбитра, который 
выступает в качестве председателя арбитража. 

2. Председательствующий арбитр назначается 
с учетом таких соображений, которые могут обе
спечить назначение независимого и беспристра
стного председательствующего арбитра24. 

3. . . . 
4. В течение 15 дней после назначения второго 

арбитра истец телеграммой или по телетайпу 
предлагает ответчику имена одного или более 
лиц, одно из которых будет выступать в качестве 
председательствующего арбитра. Стороны25 

стремятся достичь соглашения о выборе предсе-
20 Там же, пункты 44, 47 и 48. 
21 Там же, пункт 49. 
22 Там же, пункт 53. 
23 Там же, пункт 60. 
24 Там же, пункты 44, 47—48 и 56. 
25 Там же, пункт 60. 

дательствующего арбитра в течение 30 дней пос
ле получения ответчиком предложения истца. 

5. Если по истечении этого срока стороны не 
достигли соглашения о выборе председательст
вующего арбитра или если до истечения этого 
срока стороны пришли к выводу, что такого со
глашения достичь невозможно, то истец предла
гает выбранным двум арбитрам выбрать пред
седательствующего арбитра26. Арбитры стре
мятся достичь соглашения о выборе председа
тельствующего арбитра в течение 15 дней после 
получения арбитрами предложения истца. 

6. Если по истечении этого срока два арбитра 
не достигли соглашения о выборе председатель
ствующего арбитра, то председательствующий 
арбитр назначается компетентным органом, ко
торый стороны определили ранее. Если опреде
ленный ранее компетентный орган не желает 
или не в состоянии действовать в качестве тако
вого или если стороны не определили такой ор
ган, то истец обращается с просьбой о таком 
назначении к одному из органов, указанных в 
пункте 4 статьи 727. Орган, которому направлена 
такая просьба, вправе потребовать от любой из 
сторон такую информацию, какую он считает 
необходимой для осуществления своих функций. 
Он сообщает обеим сторонам название выбран
ного им компетентного органа. Компетентный 
орган вправе потребовать от любой из сторон 
такую информацию, какую он считает необходи
мой для осуществления своей функции. 

7 
8. Компетентный орган, определенный в соот

ветствии с пунктом 6 настоящей статьи, назна
чает председательствующего арбитра так, как он 
считает необходимым28. 

Отвод арбитров (статья 9—11) 

Статья 9 
.АЛЬТЕРНАТИВА А 

1. Любая из сторон может дать отвод любому 
арбитру, включая единоличного арбитра или 
председательствующего арбитра29, независимо 
от того, был ли данный арбитр: 

первоначально предложен или назначен ею, 
или 
назначен компетентным органом, или 
выбран обеими сторонами или другими арбит
рами, 

только в том случае30, если этот арбитр имеет 
финансовую или личную заинтересованность в 
исходе арбитражного разбирательства или [тес
ную]31 семейную [или коммерческую]32 связь с 

26 Там же. 
27 Там же, пункты 49 и 58. 
28 Там же, пункты 53 и 64. 
29 Там же, пункт 69 (последнее предложение). 
30 Там же, пункт 73. 
31 Там же, пункт 71. 
32 Там же. 
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одной из сторон или адвокатом или агентом од
ной из сторон. 

АЛЬТЕРНАТИВА В 

1. Любая из сторон может дать отвод едино
личному или председательствующему арбитру33, 
независимо от того, был ли данный арбитр: 

первоначально предложен ею, или 
назначен компетентным органом, или 
выбран обеими сторонами или другими арбит
рами, 

если имеются обстоятельства, вызывающие опра
вданные сомнения в отношении беспристрастно
сти и независимости данного арбитра. 

[2. Обстоятельства, упомянутые в пункте 1 на
стоящей статьи, включают [любую финансовую 
или личную заинтересованность] {любую прямую 
финансовую или личную заинтересованность]34 

арбитра в исходе арбитражного разбирательства 
или любую [тесную]35 семейную [или коммерче
скую]36 связь арбитра с любой из сторон или ее 
адвокатом или агентом]37. 

3. Арбитр, будучи назначен или выбран, сооб
щает сторонам о любых обстоятельствах, кото
рые могут вызвать оправданные сомнения в от
ношении его беспристрастности или независимо
сти 38. 

Примечание 
Нижеследующее предложение не представлено 

в качестве альтернативы в вышеприведенном 
тексте: 

провести различие в пункте 2 этой статьи меж
ду «абсолютными» основаниями для отвода (на
пример, упомянутые тесные семейные связи или 
прямая финансовая или личная заинтересован
ность арбитра в исходе спора) и «относительны
ми» основаниями, которые требуют доказатель
ства как наличия этих оснований, так и того фак
та, что они могут вызвать оправданные сомне
ния в отношении беспристрастности и независи
мости арбитра (А/10017, приложение I, пункт 71; 
Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть 
первая, II, 1). 

Статья 10 
[1. Отвод арбитру должен быть заявлен в те

чение 30 дней после того, как заявляющей от
вод стороне было сообщено о его назначении, 
или в течение 30 дней после того, как этой сто
роне стали известны обстоятельства, упомянутые 
в статье 9] зэ . 

2. Другой стороне и отводимому арбитру на
правляется уведомление об отводе. Такое уве-

33 Там же, пункт 69 (третье предложение). 
34 Там же, пункт 71. 
35 Там же. 
36 Там же. 
37 Там же, пункт 70. 
** Там же, пункт 75. 
*9 Там же, пункт 78. 

домление [составляется в письменной форме и]40 

содержит основания для отвода. 
3 

Статья 11 
1. Если другая сторона не согласна с отводом 

и отводимый арбитр не снимает свою кандидату
ру, то решение по отводу принимается: 

а) компетентным судом, имеющим юрисдик
цию [в месте арбитражного разбирательства] [в 
местожительстве отводимого арбитра]41, или 

Ь) если нет компетентного суда, имеющего 
юрисдикцию в таком месте,— председателем тор
говой палаты [в месте арбитражного разбира
тельства] [в местожительстве отводимого арбит-
ра]42-

2. Решение компетентного суда или председа
теля торговой палаты является окончательным 43. 
Если в случаях, указанных в подпунктах а и Ь 
пункта 1, компетентный суд или председатель 
торговой палаты удовлетворяет отвод, то новый 
арбитр назначается или выбирается в соответст
вии с процедурой назначения или выбора арбит
ра, предусмотренной в статье 7 или 8. 

Смерть или отставка арбитра 
Невозможность исполнения арбитром своих 
обязанностей или его бездействие 

Статья 12 
1 
2. ... 
3. В случае замены единоличного или предсе

дательствующего арбитра все проведенные ранее 
слушания повторяются [если не велось стеногра
фического отчета этих слушаний]44. В случае за
мены любого другого арбитра такие состоявшие
ся ранее слушания могут быть повторены по ус
мотрению [остальных арбитров, участвовавших в 
этих слушаниях] [стороны, которой или от име
ни которой заменяющий арбитр назначается в 
соответствии со статьей 8]45. 
Примечание 

Нижеследующие предложения не представле
ны в качестве альтернатив в вышеприведенном 
тексте: 

а) добавить положение «о том, что, если ар
битр слагает с себя обязанности или прекращает 
их выполнять, он должен объяснить причины та
ких действий» (А/10017, приложение I, пункт 89; 
Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть 
первая, II, 1). 

Ь) рассмотреть целесообразность добавления 
определений понятий «невозможности исполне-

40 Там же, пункт 80. 
41 Там же, пункт 85. 
42 Там же. 
43 Там же. 
44 Там же, пункт 92. 
45 Там же, пункт 94. 
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ния обязанностей» и «отставки» (А/10017, при
ложение I, пункт 91; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том VI: 1975 год, часть первая, II, 1). 

с) предусмотреть, что «в тех случаях, когда 
арбитраж состоит из единоличного арбитра, ре
шение о повторном слушании принимается но
вым единоличным арбитром» (А/10017, приложе
ние I, пункт 92; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том 
VI: 1975 год, часть первая, II, 1). 

Сведения о предлагаемых арбитрах 
Статья 13 

РАЗДЕЛ III. АРБИТРАЖНАЯ ПРОЦЕДУРА 

Общие положения 
Статья 14 

1. С соблюдением настоящих правил [и с со
блюдением любых договоренностей между сторо
нами]46 арбитры могут вести арбитражное раз
бирательство таким образом, какой они считают 
надлежащим, при условии [абсолютно]47 равного 
и беспристрастного отношения к сторонам. 

2. Если какая-либо из сторон обратится с со
ответствующей просьбой, арбитры проводят слу
шания для представления свидетельских показа
ний, включая показания экспертов, или для пред
ставления устных аргументов. При отсутствии 
такой просьбы арбитры принимают решение о 
том, следует ли проводить такие слушания или 
же следует вести разбирательство только лишь 
на основании документов и других письменных 
материалов {без ущерба для возможного осмотра 
товаров или другого имущества, который арбит
ры могут счесть надлежащим в ходе арбитраж
ного разбирательства]48. 

3. Даже при отсутствии просьбы одной или 
обеих сторон арбитры, как правило, должны про
водить слушания для устного представления до
казательств 49. Арбитры могут не разрешить сто
роне представить свидетелей, которых она пред
лагает заслушать на заседании, при условии, ес
ли арбитры единогласно решат, что такие пред
лагаемые свидетельские показания не относятся 
к делу50. 

4. Арбитры не принимают решения по доку
ментам и информации, предоставленным им од
ной из сторон, если не доказано, что эти доку
менты или информация были также сообщены 
другой стороне51. 

Место арбитража 
Статья 15 

1. Если стороны не договорились о месте про
ведения арбитражного разбирательства, такое 

46 Там же, пункт 97. 
47 Там же, пункт 98. 
48 Там же, пункт 100. 
49 Там же, пункт 101. 
56 Там же, пункт 102. 
61 Там же, пункт 104. 

место» определяется арбитрами [с учетом нужд 
арбитражного разбирательства]52. 

2. [Арбитры могут определить место проведе
ния арбитража в пределах страны или города, о 
которых договорились стороны.]53. [Они могут 
заслушивать свидетелей или проводить проме
жуточные заседания для консультации между со
бой в любом месте, которое они считают надле
жащим, с учетом нужд арбитражного разбира
тельства] 54. 

3. . . . 
4. . . . 

Примечание 
Нижеследующие предложения пятого Между

народного арбитражного конгресса, состоявше
гося в Дели в январе 1975 года, не были пред
ставлены в качестве альтернатив в вышеприве
денном тексте: 

а) заменить выражение «зеа4: о! агЬИгаНоп» 
выражением «р1асе о! агЫ1га1юп» (А/10017, при
ложение I, пункт 106; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том VI: 1975 год, часть первая, II, 1); 

Ь) потребовать, чтобы арбитры определяли 
место арбитража «в начале арбитражного про
цесса» (А/10017, приложение I, пункт 106; Еже
годник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть 
первая, II, 1). 
Язык 

Статья 16 
1. С учетом договоренности, ранее достигнутой 

сторонами, арбитры в короткий срок после свое
го назначения определяют после консультации со 
сторонами язык или языки, на которых должно 
вестись разбирательство, особо приняв во вни
мание язык договора, язык, используемый в пе
реписке между сторонами55, а также языковые 
возможности арбитров56, сторон и их адвока
тов57. Это определение применяется к исковому 
заявлению, письменному возражению ответчика 
и к любым последующим письменным заявлени
ям и, если проводится устное разбирательство, 
к языку или языкам, используемым в таком раз
бирательстве. 

2 
[3. Арбитры принимают необходимые меры для 

перевода документов на язык или языки, исполь
зуемые в арбитражном разбирательстве. Они 
также принимают необходимые меры для обес
печения на всех слушаниях устного перевода на 
такой язык или языки.]58 

62 Там же, пункт 105. 
53 Там же, пункт 107. 
54 Там же, пункт 108. 
55 Там же, пункт 111. 
56 Там же, пункт 112. 
57 Там же, пункт 113. 
58 Там же. Можно рассмотреть вопрос о возможности 

опущения пункта 2 статьи 16 в случае принятия пункта 3 
вышеприведенного альтернативного текста этой статьи. 
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Примечание 

Нижеследующее предложение не представлено 
в качестве альтернативы в вышеприведенном 
тексте: 

рассмотреть вопрос об объединении статей 13 
и 15 документа А/С.Ы.9/97 (Ежегодник 
ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть вторая, III, 
1) (соответствующих статьям 14 и 16 документа 
А/СГЧ.9/112*) в одну статью (А/10017, приложе
ние I, пункт 115; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том 
VI: 1975 год, часть первая, II, 1). 

Исковое заявление 

Статья 17 
1. В течение срока, устанавливаемого арбит

рами, истец направляет ответчику и каждому из 
арбитров исковое заявление в письменной фор
ме. К нему должны быть приложены [копии всех 
относящихся к делу документов]59 [копии всех 
относящихся к делу документов, на которые 
ссылается истец в обоснование своего иска]60, а 
также копия договора и арбитражного соглаше
ния, если оно не содержится в самом договоре. 

2. Исковое заявление должно включать следу
ющие данные: 

а) наименования и адреса сторон; 
Ь) полное изложение фактов и краткое изло

жение подтверждающих эти факты доказа
тельств61; 

с) спорные [по мнению истца] вопросы62; 
й) искомое средство защиты (включая иск об 

уплате процентов]63; 
[е) ссылку на документы, которые истец наме

ревается представить в обоснование своего ис
ка]64. 

3. В ходе арбитражного разбирательства истец 
может65 {дополнить или изменить] [изменить]66 

свой иск при условии, что ответчик получит воз
можность осуществить свое право на возражение 
в отношении этого изменения. Однако иск не 
может быть изменен таким образом, чтобы изме
ненный иск выходил за пределы сферы действия 
арбитражной оговорки или отдельного арбит
ражного соглашения67, или предмета иска, изло
женного в уведомлении об арбитраже68. 

* Воспроизводится в настоящем томе, часть вторая, III, 
1, выше. 

59 А/10017, приложение I, пункт 117 (Ежегодник 
ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть первая, II, 1). 

60 Там же, пункт 116. 
61 Там же, пункты 119 (последнее предложение) и 117. 
62 Там же, пункт 120. 
63 Там же, пункт 121. 
64 Там же, пункт 116. 
05 Там же, пункт 125. 
66 Там же, пункты 127—129. 
67, Там же, пункт 130. 
68 Там же, пункт 131. 

Примечание 
Нижеследующие предложения не представ

лены в качестве альтернатив в вышеприведен
ном тексте: 

а) наделить арбитров правом «требовать 
представления им всех документов, имеющих 
отношение к спорным вопросам, после того как 
эти вопросы были уточнены» (А/10017, прило
жение I, пункт 116; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том VI: 1975 год, часть первая, II, 1); 

Ь) уточнить, что «изложение фактов в обос
нование иска» и «спорные вопросы» должны 
включаться в исковое заявление лишь в той 
мере, в какой они известны истцу во время со
ставления искового заявления (А/10017, прило
жение I, пункт 122; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том VI: 1975 год, часть перва'я, II, 1); 

с) требовать, чтобы истец оплачивал все 
расходы, понесенные ответчиком в связи с изме
нением иска, если арбитры не примут иного 
решения (А/10017, приложение I, пункт 132; 
Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, 
часть первая, II, 1). 

Письменное возражение ответчика 
Статья 18 

1. . . . 
2. В письменном возражении ответчика по 

иску содержатся ответы на данные, указанные 
в подпунктах Ь, с и й искового заявления (ста
тья 17, пункт 2). Ответчик прилагает к своему 
письменному возражению [копии всех относя
щихся к делу документов]69 [копии всех отно
сящихся к делу документов, на которые он 
ссылается в обоснование своего возражения]70 

[ссылку на документы, которые он намеревает
ся представить в обоснование своего возраже
ния] 71. 

3. В своем письменном возражении или на 
более поздней стадии арбитражного разбира
тельства, если арбитры решают, что эта задерж
ка при данных обстоятельствах была оправдан
ной 72, ответчик может предъявить встречный 
иск, вытекающий из того же договора, или 
предъявить иск, вытекающий из того же дого
вора, в целях зачета. Ответчик может также 
предъявить в качестве встречного иска или в 
целях зачета иск, вытекающий из другого до
говора, заключенного между сторонами в ходе 
той же сделки, при условии, что такой другой 
договор содержит арбитражную оговорку, име-

69 Этот вариант соответствует вышеприведенному аль
тернативному тексту пункта 1 статьи 17, к которому от
носится сноска 59. 

70 Соответствует вышеприведенному альтернативному 
тексту пункта 1 статьи 17, к которому относится сноска 60. . 

71 Соответствует вышеприведенному альтернативному 
тексту пункта 2 е статьи 17, к которому относится снос
ка 64. 

72 А/10017, приложение I, пункт 135 (Ежегодник 
ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть первая, 11.1), 
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ющую идентичную формулировку, или охваты
вается тем же арбитражным соглашением73. 

4. , . . 
Примечание 

Нижеследующее предложение не представ
лено в качестве альтернативы в вышеприведен
ном тексте: «желательно, чтобы в Регламенте 
содержались положения относительно объеди
нения слушаний в соответствующих случаях» 
(А/10017, приложение I, пункт 137; Ежегодник 
ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть первая, 
П ,1 ) . 

Заявления относительно компетентности арбитра 
Статья 19 

1. [Арбитры вправе выносить постановления 
по возражениям об отсутствии у них компетен
ции, включая любые возражения в отношении 
существования или действительности арбитраж
ной оговорки или отдельного арбитражного со
глашения] 74 [и по любым возражениям о том, 
что арбитры превысили свои полномочия]75. 

2. [Арбитры вправе устанавливать существо
вание или действительность договора, частью 
которого является арбитражная оговорка. Для 
целей статьи 19 арбитражная оговорка, кото
рая является частью договора и которая преду
сматривает арбитраж в соответствии с настоя
щим Регламентом, рассматривается как согла
шение, не зависящее от других условий данного 
договора. Решение арбитров о том, что данный 
договор ничтожен, не влечет за собой автомати
чески недействительности арбитражной оговор
ки] 76. 

3. . . . 
4. Как правило, арбитры должны выносить 

постановление по заявлению относительно их 
компетентности, рассматривая его в качестве 
предварительного вопроса. Однако, когда это 
оправдано исключительными обстоятельствами, 
арбитры могут приступить к арбитражному раз
бирательству и вынести постановление по тако
му заявлению в своем окончательном реше
нии 77. 

Последующие письменные заявления 
Дополнительные документы или вещественные 

доказательства 
Статья 20 

Примечание 
Нижеследующее предложение не представле

но в качестве альтернативы: «когда в письмен
ном заявлении ответчика по иску содержится 

73 Там же, пункты 136 и 140 (последнее предложение). 
74 Там же, пункт 141. 
75 Там же, пункт 144. 
76 Там же, пункт 147. 
77 Там же, пункт 145. 

встречный иск и истец представил ответ, ответ
чик должен также иметь право на ответ» 
(А/10017, приложение I, пункт 149; Ежегодник 
ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть первая, 
И, 1). 
Сроки 

Статья 21 

Слушания, показания свидетелей 
Статья 22 

1. . . . 
2. Если должны быть заслушаны показания 

свидетелей, то по меньшей мере за 15 дней до 
слушания каждая сторона сообщает арбитрам 
и другой стороне имена и адреса свидетелей, ко
торых она намеревается вызвать, и язык, на 
котором эти свидетели будут давать свои по
казания. [Сторона может вызывать экспертов в 
качестве свидетелей для дачи показаний по 
рассматриваемым вопросам.]78 

3. . . . 
А. ... 
5. . . . 
6. Арбитры принимают решения в отношении 

признания допустимости, относимости и суще
ственности предлагаемых показаний. [Когда это 
допускается правом, применимым в месте ар
битража, арбитры могут по своему усмотрению 
отходить от правовых норм о свидетельских по
казаниях.] 79. 

Временные меры защиты 
Статья 23 

1. [По просьбе одной из сторон и уведомив 
другую сторону80, арбитры вправе принимать 
любые временные меры, которые они считают 
необходимыми, в отношении предмета спора, 
включая меры, направленные на сохранение то
варов, являющихся предметом спора, например 
издание приказа о передаче их на хранение 
третьему лицу или о продаже скоропортящихся 
товаров]81 (и направление соответствующей сто
роне распоряжения о принятии временных мер 
в отношении товаров, являющихся предметом 
спора]82. 

2. ... 
3. Просьба о временных мерах или об испол

нении временных мер, предпринятых арбитрами 
на основании пункта 183, может быть также на
правлена какому-либо судебному органу. Такая 
просьба не будет считаться несовместимой с ар
битражной оговоркой или отдельным арбитраж
ным соглашением или отказом от этой арбит-

78 Там же, пункт 167. 
79 Там же, пункт 159. 
80 Там же, пункт 164. ; 

81 Там же, пункт 162 (третье предложение). 
82 Там же, пункт 165. 
83 Там же, пункт 163. 



Часть вторая. Международный торговый арбитраж 219 

ражной оговорки или отдельного арбитражного 
соглашения. 
Эксперты 

Статья 24 

Примечание 
Нижеследующее предложение не представле

но в качестве альтернативы: «если будет внесе
но положение о назначении экспертов сторона
ми, то может потребоваться разъяснение вза
имосвязи показаний этих экспертов с показания
ми экспертов, назначенных арбитрами» (А/ 
10017, приложение I, пункт 168; Ежегодник 
ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть первая, 
II, 1). 
Непредставление заявления 
Отсутствие одной из сторон 

Статья 25 
1. . . . 
2. . . . 
3. Если без указания уважительных причин 

одна из сторон не является на заседание, буду
чи должным образом уведомлена в соответст
вии с настоящим Регламентом, то арбитры впра
ве продолжать осуществление арбитража, при 
этом предполагается, что такое разбирательст
во осуществляется в присутствии всех сторон. 
[Если обе стороны не являются на заседание, 
будучи должным образом уведомлены в соот
ветствии с настоящим Регламентом, арбитры на
значают второе заседание; если обе стороны 
вновь не являются на такое второе заседание, 
арбитры [должны] [могут] издать распоряжение 
о прекращении арбитражного разбиратель
ства] 84. 

4. . . . 
Отказ от Регламента 

Статья 26 
Любая сторона, которая знает или должна 

была бы знать 85 о том, что какое-либо положе
ние или требование настоящего Регламента не 
было соблюдено, и продолжает участвовать в 
арбитражном разбирательстве, не заявив немед
ленно возражений против такого несоблюдения, 
рассматривается как сторона, отказавшаяся от 
своего права на возражение. 

РАЗДЕЛ IV. РЕШЕНИЕ 

Форма решения и последствия его вынесения 
Статья 27 

1. . . . 
2. . . . 
3. . . . 
4. Решение должно быть подписано арбитра

ми и в нем должна быть указана дата и место 
84 Там же, пункты 171—172. 
85 Там же, пункт 174. 

вынесения решения. При наличии трех арбитров 
неподписание решения одним из арбитров, не 
являющимся председательствующим арбит
ром 86, не влияет на действительность данного 
решения. В решении приводится причина отсут
ствия подписи одного из арбитров, но в него 
[может] [не должно] быть включено какое-либо 
особое мнение87. 

5. . . . 
6. . . . 
7. Если закон об арбитражном разбиратель

стве страны вынесения решения требует переда
чи решения в архив или его регистрации арбит
рами 88 [арбитры] [единоличный или председа
тельствующий арбитр]89 [должны] [должен] вы
полнить это требование в течение предусмотрен
ного данным законом срока. 

Применимое право 
Статья 28 

1. Арбитры применяют то право или нормы90 

[на которые стороны согласились] [которые сто
роны определили или на которые прямо указа
ли] 9| как на применимые к существу их спора. 

Альтернатива А 
2. При отсутствии такого [согласия] [опреде

ления или указания] сторон арбитры применяют 
право, определяемое в соответствии с коллизи
онными нормами, которые они считают при
менимыми [в месте арбитража] [в месте дея
тельности ответчика] [в месте деятельности 
истца]9?. 
Альтернатива В 

2. При отсутствии такого [согласия] [опреде
ления или указания] сторон арбитры применяют 
право, определяемое в соответствии с коллизи
онными нормами, которые они считают при
менимыми, принимая во внимание условия до
говора и торговые обычаи 93. 

3. Арбитры выносят решение ех ащио е! Ьопо 
или в качестве «дружеских посредников» лишь 
в том случае, если стороны ясно уполномочи
ли арбитров на это и если решение арбитров 
на такой основе не противоречит арбитражно
му праву, применимому в месте арбитража94. 

[4. В любом случае, вынося решение по суще
ству спора, арбитры должны придавать важ
ность обязательным положениям закона, регу
лирующего существо спора, ясно выраженным 

86 Там же, пункт 177. 
87 Там же, пункт 179. 
88 Там же, пункт 184. 
89 Там же, пункт 184. 
90 Там же, пункт 186 (подпункт е). 
91 Там же, пункт 186. 
92 Там же, пункт 188. 
93 Там же, пункт 190. Предлагается в случае принятия 

этого предложения опустить пункт 4 статьи 28. 
94 Там же, пункт 192. 
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условиям договора и торговым обычаям в ука
занном здесь порядке95]96. 
Примечание 

Нижеследующее предложение не представле
но в качестве альтернативы изложенному выше 
тексту: 

пункт 1 данной статьи должен быть следую
щим: «стороны могут по своему усмотрению 
устанавливать с общего согласия право, под
лежащее применению арбитрами при решении 
спора по существу» (А/10017, приложение I, 
пункт 186 с?). 

Урегулирование или другие основания для пре
кращения рассмотрения спора 

Статья 29 
1. Если до вынесения решения стороны до

стигают соглашения об урегулировании спора, 
то арбитры либо выносят решение о прекраще
нии арбитражного разбирательства, либо, если 
об этом просят обе стороны97, фиксируют уре
гулирование в форме арбитражного решения на 
согласованных условиях. Арбитры не обязаны 
излагать мотивы такого решения. [Однако ар
битры отказывают в оформлении урегулирова
ния в виде арбитражного решения на согласо
ванных условиях, если такое урегулирование 
незаконно или противоречит нормам .о публич
ном порядке в месте арбитража.]98 Если до вы
несения решения продолжение арбитражного 
разбирательства становится ненужным или не
возможным по какой-либо другой причине, то 
арбитры уведомляют стороны о своем намере
нии издать приказ о прекращении разбиратель
ства. Арбитры правомочны издать такой при
каз в том случае, если ни одна из сторон не 
возражает против прекращения разбиратель
ства. 

2. . . . 
3. . . . 

Толкование решения 
Статья 30 

[1. [В течение 30 дней после получения реше
ния] " любая из сторон, уведомив другую сто
рону, может просить арбитров дать [аутентич
ное толкование] 10° [разъяснение]101 решения. 
Такое [толкование] [разъяснение] является обя
зательным для сторон. 

95 Там же, пункт 193. 
90 Следует отметить, что предложение об изъятии пунк

та 4 данной статьи связано с добавлением в конце пунк
та 2 данной статьи слов «принимая во внимание условия 
договора и торговые обычаи» (А/10017, приложение I, 
пункт 190; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, 
часть первая, II, 1). 

97 А/10017, приложение I, пункт 194 (Ежегодник 
ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть первая, II, 1). 

98 Там же, пункт 195. 
99 Там же, пункт 202. 
100 Там же, пункт 200. 
101 Там же, пункт 201. 

2. [Толкование] [разъяснение] дается в пись
менной форме и сообщается сторонам 102 в те
чение 45 дней после получения просьбы, при 
этом применяются положения пунктов 3—7 ста
тьи 27.]103 

Исправление ошибок в решении 
Статья 31 

1. [В течение 30 дней после получения реше
ния] 104 любая из сторон, уведомив другую сто
рону, может просить арбитров исправить любую 
ошибку в расчетах, любую канцелярскую или 
типографскую ошибку или любую ошибку ана
логичного характера. [В течение 30 дней после 
сообщения решения]105 арбитры могут исправить 
такого рода ошибки по своей инициативе. 

2. Такие исправления ошибок осуществляются 
в письменной форме и подписываются едино
личным арбитром или, при наличии арбитраж
ного трибунала из трех арбитров, председатель
ствующим арбитром после консультации с дру
гими арбитрами. При этом применяются поло
жения пунктов 5, 6 и 7 статьи 27. 

Примечание 
В тексте, выше, не отражены в качестве аль

тернатив следующие предложения: 
а) предусмотреть, что 30-дневный срок, ука

занный в пункте 1 настоящей статьи, начинает
ся «со дня, установленного в решении для вы
полнения сторонами своих обязательств по 
этому решению» (А/10017, приложение I, пункт 
208; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, 
часть первая, II, 1). 

Ь) опустить статью, касающуюся толкования 
решений (статья 30 в документе А/СМ.9/112)*, 
и добавить соответствующее положение к на
стоящей статье об исправлении ошибок в реше
нии (статья 31 в документе А/СМ.9/112) *, кото
рое охватывало бы толкования и разъяснения 
(А/10017, приложение I, пункт 205 — последнее 
предложение; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 
1975 год, часть первая, II, 1). 

Дополнительное решение 
Статья 32 

[1. В течение 30 дней после получения реше
ния любая из сторон, уведомив другую сторону, 
может просить арбитров вынести дополнитель
ное решение в отношении требований, которые 
предъявлялись в ходе арбитражного разбира
тельства, однако пропущены в решении в ре
зультате ошибки или небрежности со стороны 
арбитров Ю6. 

* Воспроизводится в настоящем томе, часть вторая, III, 
1, выше. 

102 Там же, пункт 204. 
103 Там же, пункт 205. 
104 Там же, пункт 207. 
105 Там же. 
106 Там же, пункт 210. 
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2. Если арбитры считают просьбу о вынесе
нии дополнительного решения оправданной и 
считают, что данное упущение может быть ис
правлено без какого-либо дальнейшего разбира
тельства или свидетельских показаний, то в те
чение 60 дней после получения такой просьбы 
арбитры дополняют свое предыдущее решение. 

3. Если выносится дополнительное решение, 
то применяются положения пунктов 2—7 ста
тьи 27.]107. 

Издержки 
Статья 33 

1. В своем решении арбитры устанавливают 
сумму арбитражных издержек. Термин «издерж
ки» включает в себя: 

а) гонорар арбитров, сумма которого указы
вается отдельно и устанавливается самими ар
битрами [в соответствии со шкалой гонораров 
арбитров, содержащейся в приложении А к на
стоящему Регламенту]108 [учитывая сумму иска 
и продолжительность арбитражного разбиратель
ства] 109. [В тех случаях, когда был назначен 
компетентный орган, арбитры должны устанав
ливать свой гонорар после консультации с ком
петентным органом. Такой орган может делать 
любые замечания, которые он сочтет уместными, 
в отношении гонорара, который арбитры наме
рены для себя установить] ио; 

Ь) гонорар, устанавливаемый компетентным 
органом, и расходы, понесенные им в связи с 
его услугами, за исключением любой части, ко
торая была выплачена ранее111; 

с) путевые и все другие расходы, понесенные 
арбитрами; 

й) оплату услуг экспертов и другой помощи, 
запрошенной арбитрами; 

е) путевые расходы свидетелей в том разме
ре, в каком они одобрены арбитрами; 

/) компенсацию за правовую помощь вы-
игрывшей дело стороне, если требование о такой 
компенсации было заявлено в ходе арбитраж
ного разбирательства, но только в том размере, 
в каком эта компенсация сочтена арбитрами 
разумной и надлежащей [и если она может быть 

107 Там же, пункт 212. 
108 Там же, пункт 214. 
109 Там же. 
но Этот альтернативный текст основан на пункте 215 

приложения I документа А/10017 (Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том VI: 1975 год, часть первая, II, 1) и на предложении, 
внесенном одним из членов Консультативной группы. 

1,1 Этот альтернативный текст основан на предложении 
одного из членов Консультативной группы. 

получена на основании права, применимого в 
месте арбитража] |12. 

2. Арбитры должны сводить арбитражные 
издержки к минимуму и не имеют права на ка
кое-либо дополнительное вознаграждение за 
толкование решения или исправление ошибок в 
нем, или за вынесение дополнительного реше
ния на основании статьи 32 настоящего Регла
мента и з . 

3. Арбитражные издержки [как правило]114 

должны выплачиваться проигравшей дело сто
роной. Однако арбитры могут распределить воз
мещение издержек между сторонами, если они 
считают, что такое распределение является раз
умным. 

Обеспечение покрытия издержек 
Статья 34 

1. . . . 
2. Компетентный орган после его назначения 

в качестве такового может потребовать от каж
дой из сторон внести в качестве залога сумму, 
равную половине его гонорара п6. 

3. В ходе арбитражного разбирательства ар
битры могут потребовать от сторон внесения в 
качестве залога дополнительных сумм. 

4. Если залог, требующийся в соответствии 
с пунктами 1 и 2 настоящей статьи, не будет 
полностью выплачен в течение 30 дней после 
направления сторонам просьбы об этом, то ар
битры уведомляют обе стороны о неуплате и 
предоставляют каждой из сторон возможность 
сделать требуемые от нее или от другой сторо
ны платежи116. Если тем не менее требуемый 
платеж не сделан даже после этого, арбитры 
могут издать приказ об отсрочке или прекраще
нии арбитражного разбирательства 117. 

5. Арбитры представляют сторонам отчеты о 
полученных в залог суммах и возвращают им 
все неизрасходованные остатки. 

6. Назначенный компетентный орган может 
быть уполномочен арбитрами осуществлять 
функции, указанные в пунктах 1, 3, 4 и 5 на
стоящей статьи "8. 

112 А/10017, приложение I, пункт 218 (Ежегодник 
ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть первая, II, 1). 

113 Там же, пункт 222. 
114 Там же, пункт 219! 
И5 Этот альтернативный текст основан на предложении 

одного из членов Консультативной группы. 
1,6 А/10017, приложение I, пункт 224 (Ежегодник 

ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть первая, II, 1). 
117 Там же, пункт 225. 
не Этот альтернативный текст основан на предложении 

одного из членов Консультативной группы. 
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4. Записка Секретариата: проект арбитражного регламента 
шкала гонораров арбитров (А/СгЧ1.9/114) * 

ЮНСИТРАЛ; 

1. В настоящей записке рассматривается во
прос о возможности введения в контексте про
екта арбитражного регламента ЮНСИТРАЛ ' 
шкалы гонораров, в которой были бы установ
лены верхний и нижний пределы вознагражде
ния арбитров за их услуги. В пункте 1 статьи 33 
проекта регламента предусматривается, что 
арбитры сами устанавливают размер своего го
норара, а в комментарии указывается, что ар
битры, как следует ожидать, проявят здравый 
подход при установлении размеров своих соб
ственных гонораров. Кроме того, в большинстве 
стран при утверждении о завышениях размеров 
вознаграждений решение арбитров в отношении 
их гонорара может быть представлено на рас
смотрение суда. 

2. В ходе обсуждения предварительного про
екта регламента, в котором содержится поло
жение, аналогичное тому, которое дано в пунк
те 1 статьи 33, было выражено мнение о целе
сообразности ограничения полномочий арбитров 
устанавливать для себя размер вознагражде
ния за свои заслуги, который они считают до
статочным. Было предложено указать в регла
менте шкалу гонораров, которая устанавливала 
бы потолок для размера выплачиваемых гоно
раров 2. 

3. Шкала гонораров обычно учитывает раз
мер иска и на основе такого размера предусмат
ривает минимальные и максимальные ставки или 
только максимальные ставки. Арбитражный ре
гламент, который предусматривает шкалу, пре
дусматривает также создание административ
ного органа, который устанавливал бы гонорары 
в соответствии с этой шкалой и, согласно боль
шинству арбитражных регламентов, имел бы 
при этом значительную свободу действий. Та
кая свобода действий представляется желатель
ной ввиду продолжительности времени, которое 
может потребоваться для конкретного арбитра
жа, или сложности вопросов, представленных 
на арбитраж. В некоторых случаях администра
тивный орган может определять размер возна
граждений для арбитров независимо от шкалы 3. 

* 1 апреля 1976 года. 
1 Пересмотренный проект арбитражного регламента 

ЮНСИТРАЛ содержится в документе А/СЫ.9/112, а ком
ментарий к нему дан в документе А/СК.9/112/Ас1с1.1 (оба 
воспроизводятся в настоящем томе, часть вторая, III, 1 и 
2. выше). 

2 См. Доклад Комиссии Организации Объединенных На
ций по праву международной торговли о работе ее вось
мой сессии, Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, 
тридцатая сессия, Дополнение № 17 (А/10017), пункты 
213—215 (Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, 
часть первая, II, 1). 

8 Например, в пункте 3 статьи 20 Регламента примири
тельного и арбитражного производства Международной 
торговой палаты (вариант 1975 года) предусматривается, 
что «Суд МТП может устанавливать гонорары арбитров 
выше или ниже уровня, предусматриваемого содержащейся 
в приложении шкалой, если это представляется необходи
мым ввиду исключительных обстоятельств дела». 

4. Поскольку Арбитражный регламент 
ЮНСИТРАЛ предназначен для того, чтобы 
содействовать арбитражу во всех частях мира 
и в отношении различных видов дел, в шкале 
гонораров, предусматриваемой Регламентом, 
вероятно, потребуется предусмотреть значитель
но отличающиеся друг от друга минимальные и 
максимальные ставки, с тем чтобы обеспечить 
гибкость при определении размера гонораров4. 
Поэтому сам факт указания в шкале максималь
ной ставки не даст сторонам заранее достаточ
ной информации о величине арбитражных из
держек и необязательно в каждом случае ис
ключит возможность установления арбитрами 
завышенного гонорара. 

5. Таким образом, эффективность шкалы го
нораров зависит, по-видимому, от посредниче
ства независимого органа. Как указывается вы
ше, единственным арбитражным регламентом, 
который предусматривает шкалу гонораров, яв
ляется Регламент, осуществляемый арбитраж
ными органами. Если бы Комиссия сочла, что 
шкала должна быть включена в Регламент и 
что она должна «осуществляться» независимым 
органом, можно было бы рассмотреть вопрос о 
возможности или предоставления компетентному 
органу дискреционных полномочий для установ
ления размера вознаграждения арбитров в со
ответствии с этой шкалой, или предоставления 
арбитрам права устанавливать размер своего 
гонорара в соответствии со шкалой после кон
сультации с компетентным органом. 

6. Согласно Регламенту, компетентный орган 
устанавливается: 

а) когда такой орган предусматривается в 
арбитражной оговорке или арбитражном согла
шении; 

Ь) когда стороны не могут прийти к согласию 
относительно выбора единоличного арбитра 
[статья 7 (3) и (6)] или суперарбитра [статья 8 
(5) и (8)] или, при создании суда из трех ар
битров, одна из сторон не назначает арбитра 
[статья 8 (3)]; 

4 Например, шкала гонораров, приводимая в приложе
нии II Регламента МТП, предусматривает следующий диа
пазон между нижеприводимыми минимальными и макси
мальными ставками гонораров: 

Гонорары (в процентах) 
Оспариваемая сумма 
(в тыс. долл. США) 

До 10 

От 10 до 50 . . 
От 50 до 200 . . 
От 200 до 600 . . 
От 600 до 1 500 . 
Ог 1 500 до 3 000 
От 3 000 до 10 000 
Свыше 10 000 . . 

шнимальная 
ставка 

(минимум 
600 долл.) 

1,5 
0,8 
0,5 
0,3 
0,2 
0,1 
0,1 

максималь 
ная 

ставка 
10 

6 
3 
2 
1,5 
0,6 
0,3 
0,15 



Часть вторая. Международный торговый арбитраж 223 

с) когда компетентному органу предоставлено 
право принимать решение по заявлению об от
воде арбитра [статья 11 (1) с]. 
Во всех других случаях, когда ни одно из выше
указанных обстоятельств не требует создания 
компетентного органа, можно прибегнуть к соз
данию компетентного органа в соответствии с 
положениями статьи 7 или статьи 8 Регламента. 

Выводы 
7. В заключение на рассмотрение Комиссии 

представляются следующие варианты, связан
ные с определением гонораров арбитров: 

а) сохранить существующий текст статьи 33, 
в соответствии с которой арбитры сами опреде
ляют размер своего гонорара; 

Ь) включить в Регламент шкалу гонораров, в 
которой определялись бы минимальная и мак
симальная ставки или только максимальная 
ставка на основе суммы иска, и включить до
полнительное положение в статью 33, в соответ
ствии с которым гонорар арбитров должен оп
ределяться компетентным органом согласно шка
ле или в соответствии с которой арбитры долж
ны сами определять размер своего гонорара 
после консультации с компетентным органом; 

с) не включать в Регламент шкалу гонорара, 
но внести дополнительное положение в ста
тью 33, согласно которому арбитры должны оп
ределять размер своего гонорара после консуль
тации с компетентным органом. 
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Введение 
1. На своей Четвертой сессии (29 марта— 

20 апреля 1971 Года) Комиссия Организации 
Объединенных Наций по праву международной 
торговли постано|Вила изучить правила, регули
рующие ответственность океанских перевозчи
ков грузов. Соответствующее решение Комиссии 
на этой сессии гласило: 

«Правила и Практика, касающиеся коноса
ментов, включая те правила, которые содер
жатся в Международной конвенции об уни
фикации некоторых правил, касающихся ко
носаментов (брюссельская конвенция 1924 

* 29 января 1976 гЬда. 
** Замечания секретариата ЮНКТАД содержатся в до

кументах ТО/В/С.4/15Ь/19 и дополнениях 1 и 2. Замечания 
Рабочей группы ЮНКТАД по международному законода
тельству в области Морских перевозок содержатся в до
кументах ТО/В/С.4/Н8 и ТО/В/С.4/13Ь/21. 
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года), и в Протоколе об изменении этой Кон
венции (Брюссельский протокол 1968 года), 
должны быть изучены с целью их пересмотра 
и расширения по мере необходимости и под
готовки, в случае необходимости, новой меж
дународной конвенции для ее принятия под 
эгидой Организации Объединенных Наций» '. 
2. Для выполнения этой программы работы 

Комиссия на указанной сессии учредила новую 
Рабочую группу по международному законода
тельству в области морских перевозок. После 
этого Рабочая группа начала выполнять свою 
программу работы и на своей восьмой сессии 
(10—21 февраля 1975 года) выполнила свой 
мандат и утвердила текст нового проекта кон-

1 Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, двадцать 
шестая сессия. Дополнение № 17; Ежегодник, ЮНСИТРАЛ, 
том II: 1971 год, часть вторая, II, А. 

225 
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венции, озаглавленного «Проект конвенции о 
морской перевозке грузов» 2. 

3. В соответствии с решением Комиссии, при
нятым на ее седьмой сессии (13—17 мая 1974 
года), текст этого проекта конвенции был пере
дан правительствам и заинтересованным меж
дународным организациям для замечаний. 

4. Все замечания, полученные Секретариатом 
на 27 января 1976 года, воспроизводятся в на
стоящем документе. Перед замечаниями воспро
изводится также текст проекта конвенции. 

5. Подготовленный Секретариатом анализ 
этих замечаний содержится в документе А/СМ. 
9/110*. 

I. Текст проекта конвенции 
о морской перевозке грузов 

ЧАСТЬ I. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

Статья 1. Определения 
В настоящей Конвенции: 
1. «Перевозчик» или «перевозчик по догово

ру» означает любое лицо, которым или от имени 
которого с грузоотправителем был заключен до
говор на морскую перевозку грузов. 

2. «Фактический перевозчик» означает любое 
лицо, которому перевозчик по договору поручил 
перевозку грузов полностью или частично. 

3. «Грузополучатель» означает лицо, уполно
моченное принять груз. 

4. «Груз» означает любой вид грузов, вклю
чая живых животных; в тех случаях, когда то
вары объединены в контейнере, паллете или в 
подобном предмете, предназначенном для пере
возки, или когда они упакованы, «груз» вклю
чает этот предмет, предназначенный для пере
возки, или упаковку, если они предоставлены 
грузоотправителем. 

5. «Договор перевозки» означает договор, в 
соответствии с которым перевозчик договарива
ется с грузоотправителем перевезти морем за 
уплату фрахта конкретные грузы из одного 
порта в другой порт, в который должен быть 
доставлен груз. 

6. «Коносамент» означает документ, подтверж
дающий договор перевозки грузов морем и при
нятие или погрузку грузов перевозчиком, в со
ответствии с которым перевозчик обязуется осу
ществить доставку этих грузов предъявителю 
этого документа. Положение в данном докумен
те о том, что грузы должны быть доставлены 
приказу указанного лица или приказу или предъ-

2 А/СМ.9/105, приложение; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, 
том VI: 1975 год, часть вторая, IV, 4. 

* Воспроизводится в настоящем томе, часть вторая, IV, 
3, ниже; эти замечания часто касаются отдельных между
народных транспортных конвенций. Перечень этих конвен
ций и ссылки на документы приводятся в пункте 6 доку
мента А/СЫ.9/110. 

явителю, представляет собой такое обязатель
ство. 

Статья 2. Сфера применения 
1. Все положения настоящей Конвенции при

меняются к договорам перевозки грузов морем 
между портами, находящимися в двух различ
ных государствах, если: 

а) порт погрузки, предусмотренный в догово
ре перевозки, находится в одном из договари
вающихся государств, или 

Ь) порт разгрузки, предусмотренный в дого
воре перевозки, находится в одном из догова
ривающихся государств, или 
с) один из опционных портов разгрузки, пре

дусмотренных в договоре перевозки, является 
фактическим портом разгрузки, и такой порт 
находится в одном из договаривающихся госу
дарств, или 

с?) коносамент или другой документ, под
тверждающий договор перевозки, выдан в одном 
из договаривающихся государств, или 

е) коносамент или другой документ, под
тверждающий договор перевозки, предусматри
вает, что условия договора должны определять
ся положениями настоящей Конвенции или за
конодательством любого государства, в котором 
осуществляются эти положения. 

2. Положения пункта 1 настоящей статьи при
меняются независимо от национальной принад
лежности судна, перевозчика, грузоотправителя, 
грузополучателя или любого другого заинтере
сованного лица. 

3. Договаривающееся государство может в 
силу своего национального законодательства 
применять правила настоящей Конвенции также 
к внутренним перевозкам. 

4. Положения настоящей Конвенции не при
меняются к чартер-партиям. Однако, если коно
самент выписывается во исполнение чартер-пар
тии, положения Конвенции применяются к та
кому коносаменту в части, регулирующей отно
шения между перевозчиком и держателем коно
самента. 

Статья 3. Толкование Конвенции 
При толковании и применении положений на

стоящей Конвенции следует учитывать ее меж
дународный характер и необходимость установ
ления единообразия. 

ЧАСТЬ II. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ 
ПЕРЕВОЗЧИКА 

Статья 4. Период ответственности 
1. «Перевозка груза» охватывает период, в 

течение которого груз находится в ведении пере
возчика в порту погрузки, во время перевозки и 
в порту разгрузки. 
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2. Для целей пункта 1 настоящей статьи счи
тается, что груз находится в ведении перевоз
чика с момента принятия груза перевозчиком до 
момента сдачи им груза: 

а) путем его передачи грузополучателю; или 
Ь) в случаях, когда грузополучатель не полу

чает груза,— путем предоставления его в рас
поряжение грузополучателя в соответствии с до
говором либо законом или обычаем данного ви
да торговли, применяемым в порту разгрузки; 
или 

с) путем передачи груза какому-либо органу 
или третьему лицу, которому в силу закона или 
правил, действующих в порту разгрузки, дол
жен быть передан груз. 

3. В положениях пунктов 1 и 2 настоящей ста
тьи ссылка на перевозчика или грузополучате
ля, кроме перевозчика или грузополучателя, 
включает служащих, агентов или других лиц, 
действующих во исполнение инструкций соот
ветственно перевозчика или грузополучателя. 

Статья 5. Общие правила 

1. Перевозчик несет ответственность за поте
ри, повреждения или расходы, связанные с по
терями или повреждениями в отношении груза, 
а также являющиеся результатом задержки в 
доставке груза, если обстоятельства, приведшие 
к потерям, 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 разум
но требовать, чтобы избежать таких обстоя
тельств и их последствий. 

2. Задержка имеет место, если груз не достав
лен в порт разгрузки, предусматриваемый в до
говоре перевозки, в пределах определенно со
гласованного в письменной форме срока или 
при отсутствии такого согласованного срока, в 
срок, который с учетом обстоятельств данного 
случая является разумным для выполнения 
перевозки добросовестным перевозчиком. 

3. Лицо, имеющее право предъявить иск об 
утрате груза, может считать груз утерянным, 
когда он не был доставлен в соответствии с тре
бованиями статьи 4 в пределах 60 дней по ис
течении срока доставки в соответствии с пунк
том 2 настоящей статьи. 

4. В случае пожара перевозчик несет ответ
ственность при условии, что истец докажет, что 
пожар возник в результате ошибки или небреж
ности со стороны перевозчика, его служащих 
или агентов. 

5. В отношении живых животных перевозчик 
освобождается от ответственности, если потери, 
повреждения или задержка в доставке являют
ся результатом любых особых рисков, прису
щих этому виду перевозки. Если перевозчик до
кажет, что он выполнил специальные инструк

ции в отношении животных, данные ему грузо
отправителем, и что в этих обстоятельствах по
тери, повреждения или задержка в доставке 
могут быть отнесены на счет таких рисков, 
предполагается, что потери, повреждения или 
задержка в доставке были вызваны именно 
этими обстоятельствами, если нет доказательств 
того, что целиком или отчасти потери, повреж
дения или задержка в доставке явились резуль
татом ошибки или небрежности со стороны пере
возчика, его служащих или агентов. 

6. Перевозчик не несет ответственности за по
тери, повреждения или задержку в доставке 
груза, явившиеся результатом мер по спасанию 
жизни и разумных мер по спасанию имущества 
на море. 

7. В тех случаях, когда при наличии ошибки 
или небрежности со стороны перевозчика, его 
служащих или агентов имеет место и другая 
причина, которая может привести к потерям, 
повреждениям или задержке в доставке груза, 
перевозчик несет ответственность лишь за ту 
часть потерь, повреждений или задержки в до
ставке груза, которая вызвана такой ошибкой 
или небрежностью, при условии, что на перевоз
чике лежит бремя .доказывания в отношении 
размера потерь, повреждений или задержки в 
доставке груза, возникших не по его вине. 

Статья 6. Пределы ответственности 

Альтернатива А 
1. Ответственность перевозчика, согласно по

ложениям статьи 5, ограничивается суммой, 
эквивалентной (...) франков за 1 кг веса брутто 
потерянного, поврежденного или просроченного 
груза. 
Альтернатива В 

1. а) Ответственность перевозчика за потерю 
или повреждения грузов, согласно положениям 
статьи 5, ограничивается суммой, эквивалент
ной (...) франков за 1 кг веса брутто потерян
ного или поврежденного груза. 

Ь) Ответственность перевозчика за задержку 
в доставке груза, согласно положениям статьи 5, 
не превышает [двойной] суммы фрахта. 

с) Общая сумма ответственности перевозчи
ка, согласно обоим подпунктам а и Ь данного 
пункта, ни в коем случае не превышает ограни
чение, которое определено в подпункте а дан
ного пункта для общей потери груза, в отноше
нии которого налагается такая ответственность. 

Альтернатива С 
1. Ответственность перевозчика, согласно по

ложениям статьи 5, ограничивается суммой, эк
вивалентной (...) франков за грузовое место или 
другую единицу отгрузки или (...) франков за 
1 кг веса брутто потерянного, поврежденного 
или просроченного груза в зависимости от того, 
какая сумма больше. 



228 Ежегодник Комиссии Организации Объединенных Наций по праву международной торговли, 1976 год, том VII 

2. Для исчисления более высокой суммы в 
соответствии с пунктом 1 настоящей статьи при
меняются следующие правила: 

а) Если для перевозки грузов используется 
контейнер, паллет или аналогичное средство 
транспортировки, грузовые места или другие 
единицы отгрузки, перечисленные в коносаменте 
как упакованные в таком средстве транспорти
ровки, рассматриваются как грузовые места или 
единицы отгрузки. За указанными выше исклю
чениями, грузы в таком средстве транспортиров
ки рассматриваются как одна единица от
грузки. 

Ь) В тех случаях, когда утрачено или по
вреждено само средство транспортировки, это 
средство транспортировки, если оно не находит
ся во владении перевозчика или иначе не пре
доставлено им, рассматривается как одна от
дельная единица отгрузки. 

Альтернатива I) 
1. а) Ответственность перевозчика за потерю 

или повреждения грузов, согласно положениям 
статьи 5, ограничивается суммой, эквивалентной 
(...) франков за грузовое место или другую еди
ницу отгрузки или (...) франков за 1 кг веса 
брутто потерянного или поврежденного груза, в 
зависимости от того, какая сумма больше. 

Ъ) Ответственность перевозчика за задержку в 
доставке груза, согласно положениям статьи 5, 
не превышает: 

вариант X: [двойной] суммы фрахта; 
вариант У: суммы, эквивалентной (х — у) а 

франков за грузовое место или другую единицу 
отгрузки или (х — у) франков за 1 кг веса брут
то просроченного груза, в зависимости от того, 
какая сумма больше. 

с) Общая сумма ответственности перевозчика, 
согласно обоим подпунктам а и Ь данного пунк
та, ни в коем случае не превышает ограничение, 
которое определено в подпункте а данного пунк
та для общей потери груза, в отношении которо
го налагается такая ответственность. 

2. Для исчисления более высокой суммы в со
ответствии с пунктом 1 настоящей статьи приме
няются следующие правила: 

а) Если для перевозки грузов используется 
контейнер, паллет или аналогичное средство 
транспортировки, грузовые места или другие еди
ницы отгрузки, перечисленные в коносаменте как 
упакованные в таком средстве транспортировки, 
рассматриваются как грузовые места или едини
цы отгрузки. За указанными выше исключения
ми, грузы в таком средстве транспортировки рас
сматриваются как одна единица отгрузки. 

а Предполагается, что (х — у) будет означать более низ
кий уровень ограничения ответственности, чем тот, кото
рый устанавливается в подпункте 1 а. 

Ь) В тех случаях, когда утрачено или повреж
дено само средство транспортировки, это средст
во транспортировки, если оно не находится во 
владении перевозчика или иначе не предоставле
но им, рассматривается как одна отдельная еди
ница отгрузки. 

Альтернатива Е 
1. а) Ответственность перевозчика за потерю 

или повреждения грузов, согласно положениям 
статьи 5, ограничивается суммой, эквивалентной 
(...) франков за грузовое место или другую еди
ницу отгрузки или (...) франков за 1 кг веса 
брутто потерянного или поврежденного груза, в 
зависимости от того, какая сумма больше. 

Ь) Ответственность перевозчика за задержку в 
доставке груза, согласно положениям статьи 5, 
не превышает [двойной] суммы фрахта. 

с) Общая сумма ответственности перевозчика, 
согласно обоим подпунктам а и Ь данного пунк
та, ни в коем случае не превышает ограничение, 
которое определено в подпункте а данного пунк
та для общей потери груза, в отношении которого 
налагается такая ответственность. 

2. Если для перевозки грузов используются 
контейнер, паллет или аналогичное средство 
транспортировки, то ограничение, основанное на 
грузовом месте или другой единице отгрузки, не 
применяется. 

Приводимые ниже пункты применяются ко 
всем альтернативам: 

Франк означает единицу, состоящую из 
65,5 миллиграмма золота 900 пробы в тысячном 
исчислении. 

Сумма, упомянутая в пункте 1 настоящей ста
тьи, конвертируется в национальную валюту го
сударства суда или арбитражного суда, рассмат
ривающего дело, на основе официального курса 
этой валюты в соответствии с единицей, опреде
ленной в предыдущем пункте настоящей статьи, 
в момент вынесения судебного или арбитражного 
решения. Если такого официального курса не 
существует, компетентный орган заинтересован
ного государства определяет, что следует рас
сматривать как официальный курс в целях на
стоящей Конвенции. 

Статья 7. Иски в случае деликта 
1. Возражения ответчика и пределы ответствен

ности, предусмотренные в настоящей Конвенции, 
применяются в любом иске против перевозчика 
в отношении потерь, повреждений или задержек 
в доставке грузов, на которые распространяется 
договор перевозки, независимо от того, на чем 
основан этот иск— на договоре или на деликте. 

2. Если иск возбуждается против служащего 
или агента перевозчика, такой служащий или 
агент, доказавший, что он действовал в пределах 
его служебных обязанностей, имеет право при
бегнуть к возражениям ответчика и воспользо-
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ваться пределами ответственности, на которые 
перевозчик может ссылаться согласно настоя
щей Конвенции. 

3. Общая сумма, причитающаяся к получению 
с перевозчика и любых лиц, упомянутых в пре
дыдущем пункте, не может превышать пределы 
ответственности, предусмотренные в настоящей 
Конвенции. 

Статья 8. Утрата права на ограничение 
ответственности 

Перевозчик не имеет права на ограничение от
ветственности, предусмотренное в статье б, если 
доказано, что ущерб произошел в результате 
акта или оплошности перевозчика, совершенных 
с намерением причинить такой ущерб, или в ре
зультате безответственности и понимания того, 
что такой ущерб, вероятно, возник бы. Служа
щие или агенты перевозчика также не имеют 
права на упомянутое ограничение ответственно
сти за ущерб, возникший в результате акта или 
оплошности таких служащих или агентов, совер
шенных с намерением причинить такой ущерб, 
или в результате безответственности и понима
ния того, что такой ущерб, вероятно, возник бы. 

Статья 9. Палубный груз 

1. Перевозчик имеет право перевозить груз на 
палубе только в том случае, если подобная пере
возка соответствует соглашению с грузоотправи
телем, обычной практике перевозки данных гру
зов либо нормам или положениям статутного 
права. 

2. Если перевозчик и грузоотправитель согла
сились о 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 обя
зан доказать, что соглашение о перевозке груза 
на палубе было достигнуто; однако перевозчик 
не имеет права ссылаться на заключение подоб
ного соглашения в отношении третьей стороны, 
которая добросовестно приобрела коносамент. 

3. В тех случаях, когда груз перевозится на 
палубе в нарушение положений пункта 1 настоя
щей статьи, перевозчик несет ответственность за 
утрату или повреждение груза, а также за за
держку в доставке, вызванную исключительно пе
ревозкой груза на палубе, в соответствии с поло
жениями статей 6 и 8. Это положение распрост
раняется и на тот случай, когда перевозчик в со
ответствии с пунктом 2 данной статьи не имеет 
права ссылаться на соглашение о перевозке гру
за на палубе в отношении третьей стороны, ко
торая добросовестно приобрела коносамент. 

4. Перевозка груза на палубе вопреки прямому 
соглашению о перевозке в трюмах рассматрива
ется как акт или оплошность перевозчика и под
падает под действие положения статьи 8. 

Статья 10. Ответственность перевозчика 
по договору и фактического перевозчика 

1. В тех случаях, когда перевозчик по договору 
поручил перевозку груза полностью или частич
но фактическому перевозчику, перевозчик по до
говору тем не менее по-прежнему несет ответст
венность за перевозку груза в целом в соответст
вии с положениями настоящей Конвенции. Пере
возчик по договору в отношении перевозки груза, 
осуществляемой фактическим перевозчиком, не
сет ответственность за акты или оплошности фак
тического перевозчика и его служащих и агентов, 
действующих в рамках их службы. 

2. Фактический перевозчик также несет ответ
ственность в соответствии с положениями насто
ящей Конвенции за выполняемую им перевозку. 
Положения пунктов 2 и 3 статьи 7 и второго 
предложения статьи 8 применимы в случае, если 
дело возбуждается против служащего или агента 
фактического перевозчика. 

3. Любое специальное соглашение, в соответст
вии с которым перевозчик по договору берет на 
себя обязательства, не предусмотренные этой 
Конвенцией или любым документом об отказе от 
прав, предоставляемых этой Конвенцией, имеет 
отношение к фактическому перевозчику только 
в том случае, если оно четко с ним согласовано и 
оформлено в письменном виде. 

4. В тех случаях и в той мере, в которых пере
возчик по договору и фактический перевозчик 
связаны обязательством, они будут нести ответ
ственность вместе и каждый в отдельности. 

5. Общая сумма компенсации, взыскиваемой с 
перевозчика по договору, фактического перевоз
чика и их служащих и агентов, не должна пре
вышать пределов, предусмотренных настоящей 
Конвенцией. 

6. Ничто в настоящей статье не ущемляет ка
кого-либо права обратного иска перевозчика по 
договору и фактического перевозчика. 

Статья 11. Сквозная перевозка 
1. Если в договоре перевозки предусматрива

ется, что перевозчик по договору осуществляет 
лишь часть перевозки, предусмотренной в догово
ре, и что остальная часть договора осуществля
ется другим лицом, помимо перевозчика по дого
вору, ответственность перевозчика по договору и 
фактического перевозчика определяется в соот
ветствии с положениями статьи 10. 

2. Однако перевозчик по договору может снять 
с себя ответственность за потери, повреждения 
или задержку в доставке, вызванные событиями, 
происшедшими в то время, когда груз находился 
в ведении фактического перевозчика, при усло
вии, что бремя доказывания того, что любые та
кие потери, повреждения или задержка в достав
ке явились следствием указанных обстоятельств, 
возлагается на перевозчика по договору. 
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ЧАСТЬ III. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ 
ГРУЗООТПРАВИТЕЛЯ 

Статья 12. Общее правило 
Грузоотправитель не несет ответственности за 

потерю или ущерб, понесенные перевозчиком, 
фактическим перевозчиком или судном, если та
кая потеря или такой ущерб не были результа
том ошибки или небрежности грузоотправителя, 
его служащих или агентов. 

Статья 13. Особые правила об опасных грузах 
1. Когда грузоотправитель передает перевозчи

ку опасные грузы, он информирует перевозчика 
о характере грузов и указывает, если необходи
мо, характер опасности и меры предосторожно
сти, которые следует принять. Грузоотправитель 
маркирует, когда это возможно, или обозначает 
удобным образом такие грузы как опасные. 

2. Опасные грузы могут быть в любое время 
выгружены, уничтожены или обезврежены пере
возчиком, как того требуют обстоятельства, без 
выплаты им компенсации в тех случаях, когда он 
их принял, не зная о их природе и характере. 
В тех случаях, когда перевозятся опасные грузы 
и перевозчик не осведомлен об их природе и ха
рактере, грузоотправитель несет ответственность 
за весь ущерб и все расходы, прямо или косвен
но вытекающие из такой отправки или являю
щиеся ее результатом. 

3. Тем не менее, если такой опасный груз, пе
ревозимый при осведомленности о его природе и 
характере, становится опасным для судна или 
груза, то он может быть таким же образом вы
гружен, уничтожен или обезврежен перевозчи
ком, как этого требуют обстоятельства, без вы
платы компенсации, за исключением общей ава
рии, если таковая имела место. 

ЧАСТЬ IV. ТРАНСПОРТНЫЕ ДОКУМЕНТЫ 

Статья 14. Выдача коносамента 
1. Когда груз поступает под ответственность 

перевозчика по договору или фактического пере
возчика, перевозчик по договору должен по тре
бованию отправителя выдать отправителю коно
самент, содержащий, среди прочего, сведения, 
упомянутые в статье 15. 

2. Коносамент может быть подписан лицом, 
которому перевозчик по договору предоставил на 
это полномочия. Коносамент, подписанный капи
таном судна, на котором перевозится груз, счи
тается подписанным от имени перевозчика по до
говору. 

Статья 15. Содержание коносамента 
1. В коносаменте, в частности, должны быть 

указаны следующие данные: 
а) общий характер грузов; основные марки, 

необходимые для идентификации груза; число 
мест или предметов и вес груза или его количе

ство, выраженное иначе; все эти данные отража
ются в коносаменте так, как они указаны грузо
отправителем; 

Ь) внешнее состояние грузов; 
с) наименование и основное предприятие пере

возчика; 
й) наименование грузоотправителя; 
е) наименование грузополучателя, если он ука

зан грузоотправителем; 
/) порт погрузки, согласно договору перевозки, 

и дата принятия груза перевозчиком в порту 
погрузки; 

8) порт назначения по договору перевозки; 
Н) число оригиналов в коносаменте; 
I) место выдачи коносамента; 
/) подпись перевозчика или лица, действующе

го от его имени; подпись может быть поставлена 
от руки, напечатана в виде факсимиле, перфори
рована, поставлена с помощью штампа, в виде 
символа или с помощью любых механических или 
электрических средств, если это допускается за
коном страны, выдавшей коносамент; 

к) фрахт в случае уплаты его грузополучате
лем или любое указание, что он им оплачивает
ся; и 

/) заявление, упоминаемое в пункте 3 статьи 23. 
2. После того как грузы погружены на борт, 

перевозчик, если этого потребует грузоотправи
тель, выдает грузоотправителю «бортовой» коно
самент, в котором в дополнение к данным, тре
буемым по пункту 1 настоящей статьи, указыва
ется, что груз находится на борту определенного 
судна или судов, а также дата или даты погруз
ки. Если перевозчик ранее выдал грузоотправи
телю коносамент или другой товарораспоряди
тельный документ, касающийся любого из таких 
грузов, то по просьбе перевозчика грузоотправи
тель возвращает такой документ в обмен на «бор
товой» коносамент. Перевозчик может внести ис
правления в любой ранее выданный документ, с 
тем чтобы удовлетворить требование грузоотпра
вителя в отношении «бортового» коносамента, 
если после исправления в такой документ будут 
включены все данные, которые должны содер
жаться в «бортовом» коносаменте. 

3. Отсутствие в коносаменте каких-либо дан
ных, упомянутых в настоящей статье, не влияет 
на законность коносамента. 

Статья 16. Коносаменты: 
оговорки и доказательственная сила 

. 1. Если в коносаменте содержатся данные, ка
сающиеся 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 подозре
вать, что они не точно соответствуют фактически 
принятому, а в случае выдачи «бортового» коно-
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самента — погруженному грузу, или если у него 
не было разумной возможности проверить такие 
данные, перевозчик или другое такое лицо делает 
специальную отметку об основаниях, по которым 
он считает данные коносамента неточными, или 
об отсутствии разумной возможности проверки. 

2. Если перевозчик или другое лицо, выдаю
щее коносамент от его имени, не отражает в ко
носаменте внешнее состояние груза, считается, 
что он указал в коносаменте, что внешнее состо
яние груза является хорошим. 

3. За исключением данных, в отношении кото
рых и в рамках которых была внесена оговорка, 
предусмотренная в соответствии с пунктом 1 на
стоящей статьи: 

а) коносамент является доказательством рп-
т а Гаае приемки, а в случае выдачи «бортового» 
коносамента —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 
подлежит оплате грузополучателем, является до
казательством р п т а Гаае того, что фрахт не оп
лачивается грузополучателем. Однако доказа
тельство перевозчиком противоположного не до
пускается, если коносамент передается третьему 
лицу, включая любого добросовестного грузопо
лучателя, который полагается на отсутствие в 
коносаменте любого такого указания. 

Статья 17. Гарантии грузоотправителя 

1. Считается, что отправитель гарантировал 
точность представленных им перевозчику для 
включения в коносамент данных относительно 
общего характера грузов, их марок, числа мест, 
веса и количества. Отправитель обязан возме
стить перевозчику все понесенные им убытки, по
вреждения или расходы, явившиеся результатом 
неточного указания этих данных. Отправитель 
остается ответственным, даже если коносамент 
был им передан. Право перевозчика на такое 
возмещение никоим образом не ограничивает его 
ответственность по договору перевозки перед 
любым иным, чем отправитель, лицом. 

2. Любое гарантийное письмо или соглашение, 
согласно которому грузоотправитель берет на 
себя обязательство по возмещению перевозчику 
всех убытков, повреждений или расходов в силу 
коносамента, выданного перевозчиком либо ли
цом, действующим от его имени, без оговорок 
относительно данных, представленных отправите
лем для включения в коносамент, и внешнего 
состояния груза, должно считаться недействи
тельным и не имеющим силы в отношении какой-

либо третьей стороны, включая любого грузопо
лучателя, которому был передан данный коноса
мент. 

3. Такое гарантийное письмо или соглашение 
должно считаться действительным также в отно
шении отправителя, если только перевозчик или 
лицо, действующее от его имени, не намеревает
ся, опуская оговорку, о которой говорится в 
пункте 2 настоящей статьи, обмануть третью 
сторону, включая любого грузополучателя, ко
торая действует, полагаясь на описание грузов, 
содержащееся в коносаменте. Если в таком слу
чае опущенная оговорка касается конкретных 
данных, предоставляемых отправителем для 
включения в коносамент, перевозчик не имеет 
права требовать от отправителя возмещения 
убытков в соответствии с пунктом 1 настоящей 
статьи. 

4. В случае, указанном в пункте 3 настоящей 
статьи, перевозчик несет ответственность, не 
пользуясь правом на ограничение ответственно
сти, предоставляемым настоящей Конвенцией, за 
любые убытки, повреждения или расходы, поне
сенные третьей стороной, включая любого грузо
получателя, которая действует, полагаясь на опи
сание грузов, содержащееся в выданном коноса
менте ь. 

Статья 18. Другие документы, 
помимо коносамента 

Когда перевозчик выдает документ, помимо ко
носамента, подтверждающий договор перевозки, 
такой документ является доказательством р п т а 
Гаае передачи перевозчиком грузов, описанных в 
нем. 

ЧАСТЬ V. ПРЕТЕНЗИИ И ИСКИ 

Статья 19. Уведомление о потерях, 
повреждениях или задержке 

1. Если уведомление о потерях или поврежде
ниях с указанием общего характера таких потерь 
или повреждений не представляется в письмен
ной форме грузополучателем перевозчику не по
зднее момента передачи груза грузополучателю, 
такая передача является доказательством р п т а 
Гаае доставки груза перевозчиком в хорошем 
состоянии и в соответствии с описанием в пере
возочном документе, если таковой имеется. 

2. Если потери или повреждения являются 
скрытыми, уведомление в письменной форме 
должно представляться не позднее 10 дней после 
совершения доставки, исключая день доставки. 

3. Уведомление в письменной форме не пред
ставляется, если состояние груза во время его 
доставки было предметом совместного осмотра 
или инспекции. 

ь О редакционных изменениях, которые, возможно, бу
дут необходимы, см. А/СМ.9/105, раздел В, сноска 17; 
Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть вторая, 
IV, 3. 
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4. В случае каких-либо фактических или ожи
даемых потерь или повреждений перевозчик и 
грузополучатель предоставляют друг другу все 
необходимые средства для инспекции и учета 
груза. 

5. За задержку доставки не выплачивается ни
какой компенсации, если только уведомление в 
письменной форме не было направлено перевоз
чику в течение 21 дня со времени передачи гру
за грузополучателю. 

6. Если груз был доставлен фактическим пере
возчиком, любое уведомление, согласно настоя
щей статье, представленное фактическому пере
возчику, имеет ту же силу, как если бы оно было 
представлено перевозчику по договору. 

Статья 20. Исковая давность 
1. Перевозчик освобождается от всякой ответ

ственности, касающейся перевозки в соответст
вии с этой Конвенцией, если судебное или арбит
ражное разбирательство не начинается в течение 
(одного года] (двух летЦ: 

а) в случае частичной потери груза или его по
вреждения, или просрочки в доставке с послед
него дня, когда перевозчик доставил какие-либо 
товары согласно договору; 

Ь) во всех остальных случаях с девяностого 
дня после принятия груза перевозчиком к пере
возке или, если он не сделал этого, подписания 
договора. 

2. День, когда начинается исчисление срока 
давности, не включается в этот срок. 

3. Срок исковой давности может быть продлен 
путем заявления перевозчика или путем соглаше
ния между сторонами после возникновения осно
вания для возбуждения иска. Заявление или сог
лашение должны быть в письменной форме. 

4. Положения пунктов 1, 2 и 3 настоящей ста
тьи распространяются соответственно на всякую 
ответственность фактического перевозчика или 
каких-либо служащих или агентов перевозчика 
или фактического перевозчика. 

5. Иск о возмещении ущерба, предъявляемый 
третьей стороне, может быть подан даже по исте
чении срока давности, как это предусматривает
ся в предыдущих пунктах, если он предъявляется 
в течение времени, определенного постановлени
ем суда, занимающегося данным делом. Однако 
определенное судом время должно быть не менее 
90 дней начиная с того момента, когда лицо, воз
буждающее иск о возмещении ущерба, урегули
ровало данные претензии или само получило уве
домление о возбуждении против него судебного 
дела. 

Статья 21. Юрисдикция 
1. При судебной тяжбе, возникающей из дого

вора перевозки, истец по своему выбору может 
предъявить иск в договаривающемся государст
ве, на территории которого находится: 

а) основное предприятие или при отсутствии 
такового обычное местопребывание ответчика; 
или 

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

с) порт погрузки; или 
а") порт разгрузки; или 
е) место, указанное в договоре перевозки. 

2. а) Несмотря на предыдущие положения на
стоящей статьи, иск может быть предъявлен в 
судах любого порта договаривающегося государ
ства, где перевозившее груз судно может ока
заться законным образом арестованным в соот
ветствии с применимыми законами этого госу
дарства. Однако в таком случае по ходатайству 
ответчика истец должен перенести иск по своему 
выбору в один из судов, указанных в пункте 1 
настоящей статьи, для рассмотрения этого иска; 
однако до такого переноса иска ответчик должен 
предоставить гарантии, достаточные для обеспе
чения оплаты судебного решения, которое может 
быть впоследствии вынесено в пользу истца по 
этому иску. 

Ь) Все вопросы, касающиеся достаточности или 
других аспектов обеспечения, определяются су
дом в месте ареста. 

3. Никакого судебного производства, возника
ющего из договора перевозки, не может быть 
возбуждено в каком-либо месте, которое не ука
зано в пунктах 1 и 2 настоящей статьи. Предыду
щие положения не препятствуют осуществлению 
юрисдикции договаривающихся государств в от
ношении мер предварительного или обеспечитель
ного характера. 

4. а) В тех случаях, когда иск предъявлен в 
суде, являющемся компетентным в соответствии 
с пунктами 1 и 2 настоящей статьи, или когда та
ким судом вынесено решение, новый иск между 
теми же сторонами по тому же основанию не мо
жет быть возбужден, кроме тех случаев, когда 
решение суда, в котором иск был предъявлен 
первым, не подлежит приведению в исполнение 
в стране, в которой возбуждается новое судо
производство. 

Ь) Для целей настоящей статьи возбуждение 
мер по приведению в исполнение судебного ре
шения не рассматривается как предъявление но
вого иска. 

с) Для целей настоящей статьи передача иска 
в другой суд в пределах той же страны не счи
тается предъявлением нового иска. 

5. Несмотря на положения предыдущих пунк
тов, имеет силу любое соглашение, которое за
ключено сторонами после возникновения требо
вания, вытекающего из договора перевозки, и в 
котором определяется место возможного предъ
явления иска истцом. 
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Статья 22. Арбитражное разбирательство 
1. При условии соблюдения правил настоящей 

статьи стороны могут предусмотреть, по догово
ренности между собой, что любой спор, который 
может возникнуть по договору перевозки, будет 
передан на арбитраж. 

2. Арбитражное разбирательство по выбору 
истца проводится в одном из следующих мест: 

а) в каком-либо месте государства, на терри
тории которого находится 

\) порт погрузки или порт разгрузки; или 
п) основное предприятие ответчика или при 

отсутствии такового обычное местожитель
ство ответчика; или 

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

Ь) любое другое место, указанное в арбит
ражной оговорке или договоре. 

3. Арбитраж или арбитражный суд применяет 
правила настоящей Конвенции. 

4. Положения пунктов 2 и 3 настоящей статьи 
рассматриваются как входящие в состав любой 
арбитражной оговорки или соглашения, и любое 
условие такой оговорки или соглашения, которое 
не соответствует этой статье, не имеет юридиче
ской силы. 

5. Ничто в настоящей статье не затрагивает 
действительности соглашения об арбитраже, за
ключенного сторонами после предъявления иска, 
возникшего из договора перевозки. 

ЧАСТЬ VI. ОТСТУПЛЕНИЯ ОТ ПОЛОЖЕНИИ 
КОНВЕНЦИИ 

Статья 23. Договорные условия 
1. Любое условие в договоре перевозки или 

коносаменте, или в любом другом документе, 
подтверждающем договор перевозки, не имеет 
юридической силы в той степени, в какой оно 
противоречит прямо или косвенно положениям 
настоящей Конвенции. Недействительность тако
го условия не влияет на действительность других 
положений договора или документа, частью кото
рого является это условие. Оговорка, дающая пе
ревозчику право на страховое возмещение в от
ношении 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 выписывается коноса
мент или любой другой документ, подтверждаю
щий договор перевозки, он должен включать за
явление о том, что перевозка регулируется поло
жениями настоящей Конвенции, которые лишают 

юридической силы любое условие, противореча
щее этим положениям в ущерб грузоотправителю 
или грузополучателю. 

4. В тех случаях, когда лицо, предъявляющее 
права на груз, потерпело убытки в связи с усло
вием, которое юридически недействительно в си
лу настоящей статьи или в результате отсутствия 
упомянутого в предыдущем пункте заявления, пе
ревозчик выплачивает компенсацию в требуемых 
размерах, с тем чтобы полностью возместить ист
цу в соответствии с положениями настоящей Кон
венции любую утрату или повреждение груза, а 
также задержку в доставке. Перевозчик выпла
чивает, кроме того, компенсацию за издержки, 
понесенные истцом в целях осуществления своего 
права, при условии, что издержки, понесенные в 
связи с иском на основе вышеизложенного поло
жения, определяются в соответствии с законом 
суда, на рассмотрение которого передано дело. 

Статья 24. Общая авария 
Ничто в настоящей Конвенции не препятствует 

применению положений договора перевозки или 
национального права в отношении общей аварии. 
Однако правила настоящей Конвенции, относя
щиеся к ответственности перевозчика за потери 
или повреждения груза, регулируют ответствен
ность перевозчика по возмещению грузополуча
телю любой части общей аварии. 

Статья 25. Другие конвенции 
1. Настоящая Конвенция не влияет на права и 

обязанности перевозчика, фактического перевоз
чика и их служащих или агентов, предусмотрен
ные в международных конвенциях или нацио
нальном законодательстве по вопросам ограниче
ния ответственности 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: 

а) в соответствии либо с Парижской конвен
цией от 29 июля 1960 года об ответственности 
третьих сторон в сфере ядерной энергии с поправ
ками к ней, содержащимися в дополнительном 
протоколе от 28 января 1964 года, либо с Венской 
конвенцией от 21 мая 1963 года о гражданской 
ответственности за ядерный ущерб; или 

Ь) в соответствии с национальным законода
тельством, регулирующим ответственность за та
кой ущерб, при условии, что такое законодатель
ство во всех отношениях является таким же бла
гоприятным для лиц, которые могут понести 
ущерб, как и Парижская и Венская конвенции. 

II. Замечания правительств 
АВСТРАЛИЯ 

[Подлинный текст на английском языке] 
1. Правительство Австралии по-прежнему под

держивает цель конвенции, а именно пересмотр 
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Гаагских правил 1924 года, несмотря на то, что 
некоторые аспекты этого проекта вызывают оза
боченность. Окончательная позиция Австралии 
будет зависеть от решения вызывающих в насто
ящее время озабоченность вопросов до представ
ления конвенции на дипломатической конферен
ции. 

2. По мнению Австралии, положения статьи 5 
проекта конвенции, относящиеся к ответственно
сти, имеют основное значение при определении 
общего отношения к проекту конвенции. Статья 5 
и денежное ограничение, установленное в ста
тье 6, будут иметь значительные экономические 
последствия для интересов отправителя, перевоз
чика и страховщиков. Австралия в настоящее 
время изучает вопрос о том, какими могут быть 
эти экономические последствия, и поэтому не мо
жет высказать твердой точки зрения в отношении 
статьи 5. Однако следует надеяться, что к девя
той сессии в 1976 году определенная позиция по 
этому вопросу будет сформулирована. 

3. Австралия считает, что этот проект конвен
ции должен применяться к морской части сме
шанных перевозок грузов. Нынешний проект кон
венции может быть истолкован как относящийся 
только к обычным перевозкам из порта в порт, 
что исключает, таким образом, перевозки, осу
ществляемые по «сквозному коносаменту» или в 
соответствии с любым договором перевозки в от
ношении других, помимо морских, видов перево
зок. 

4. Есть также ряд других незначительных ре
дакционных неточностей, которые могут приве
сти к неизбежному спорному толкованию после 
применения этой конвенции. Однако можно счи
тать, что эти незначительные неясности удастся 
уточнить на девятой сессии ЮНСИТРАЛ либо на 
дипломатической конференции. 

АВСТРИЯ 

[Подлинный текст на английском языке] 
ОБЩИЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

В сравнении с Брюссельской конвенцией об 
унификации некоторых норм права, касающихся 
коносаментов, 1924 года с поправками, внесенны
ми Брюссельским протоколом 1968 года, данный 
проект представляет собой значительный шаг 
вперед как в отношении формы, так и в отноше
нии содержания. Поэтому он в целом может рас
сматриваться как шаг вперед, который можно 
приветствовать. По своему общему характеру он 
соответствует уже существующим или находя
щимся в процессе разработки конвенциям о пе
ревозке товаров другими видами транспорта. 

Статья 5 
В пункте 1 ответственность перевозчика толку

ется как ответственность за вину, причем бремя 
доказывания лежит на самом перевозчике. Про
тив этого нет возражений. С другой стороны, в 

пункте 4 предусматривается, что бремя доказы
вания не будет возложено на перевозчика в слу
чае, если ущерб причинен в результате пожара, 
возникшего на борту судна. Между тем именно в 
случае пожара истец редко бывает в состоянии 
доказать причину его возникновения. Это — во
прос, касающийся событий, имевших место на 
борту судна перевозчика, которые полностью кон
тролируются самим перевозчиком. Следователь
но, пункт 4 должен быть опущен, что позволит 
применять пункт 1 также и в случаях, когда 
ущерб причинен в результате пожара. 

Статья 6 
Альтернатива В является более предпочтитель

ной. Для перевозчика будет трудно нести ответ
ственность за задержку в таких же пределах, что 
и за потери или повреждение товаров. Если та
кое ограничение ответственности основывается 
альтернативно либо на единицах отгрузки, либо 
на весе, то это лишь приводит к ненужным труд
ностям: пределы ответственности тогда будут в 
значительной степени зависеть от количества то
варов, помещенных в одно грузовое место. По
следние конвенции о международной перевозке 
грузов другими видами транспорта неизменно ус
танавливают, что единственным критерием дол
жен быть вес потерянных, поврежденных или до
ставленных с задержкой грузов. 

Что касается вопроса о том, должна ли ответ
ственность перевозчика за задержку в доставке 
груза ограничиваться суммой фрахта или двой
ной суммой фрахта, то существуют прецеденты 
для обоих положений. Следовательно, любое из 
этих решений является приемлемым. 

Статья 8 
Из этой статьи вытекает, что перевозчик может 

требовать ограничения ответственности тогда, 
когда он сам совершил грубую ошибку (за ис
ключением тех случаев, когда его поведение бы
ло явно безответственным и небрежным) и даже 
когда люди, за которых он обычно несет ответст
венность, действовали со злым умыслом. Это со
ответствует нормам права, установленным в дру
гих конвенциях по морскому праву, но неспра
ведливо по отношению к лицу, имеющему право 
на данный груз. Перевозчик должен нести неог
раниченную ответственность всякий раз, когда 
ущерб нанесен в результате грубой небрежности, 
проявленной им самим или его служащими или 
агентами. Аналогичным образом эти служащие 
или агенты со своей стороны должны нести неог
раниченную ответственность за любой ущерб, ко
торый произошел в результате их грубой не
брежности. 

Статья 20 
Поскольку в соответствии с пунктом 1 Ь исчис

ление срока давности может начаться уже с де
вяностого дня после заключения договора, а до
говор может быть заключен задолго до фактиче-
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ского начала перевозки, то двухлетний срок яв
ляется более предпочтительным. 

Второе предложение пункта 5 вызывает неко
торые сомнения, поскольку устанавливаемое в 
нем правило о сроке исковой давности по искам 
о возмещении ущерба, предъявляемым к треть
ему лицу — в сущности о любых и всех таких ис
ках— может оказаться несовместимым с обяза
тельствами, взятыми на себя каким-либо госу
дарством по какому-либо другому международ
ному соглашению. Следовательно, второе пред
ложение должно быть исключено. Однако, по
скольку без второго предложения первое предло
жение представляет собой не больше чем трюизм, 
было бы целесообразно исключить пункт 5 пол
ностью. 

Статья 21 
-..В некоторых странах могут возникнуть труд

ности судебно-процессуального характера в ре
зультате применения пункта 2, который устанав
ливает, что хотя Гогит аггезИ является общей 
нормой, однако применения ее можно избежать, 
если ответчик представит надлежащие гарантии. 

Вообще говоря, нет никакой пользы от того, 
что в каком-либо соглашении установлены нормы 
о юрисдикции, но не предусмотрено положение о 
признании и исполнении решений, вынесенных су
дами договаривающихся государств, обладающи
ми необходимой компетенцией, в соответствии с 
данным соглашением. Ответчик может владеть 
имуществом в каком-либо договаривающемся го
сударстве, чьи суды не имеют юрисдикции по 
смыслу пункта 1, и истец не сможет предъявить 
свои права на это имущество вследствие того, 
что решение, вынесенное компетентным, согласно 
пункту 1, судом, не имеет силы в этом договари
вающемся государстве, а новое предъявление ис
ка в этом государстве не допускается по этой 
конвенции. Поэтому стоит рассмотреть вопрос о 
том, что, возможно, следует дополнить статью 21 
положениями о признании и исполнении реше
ний. 

Статья 25 

Конец подпункта Ь пункта 2 вызывает необхо
димость провести сравнение между националь
ным законодательством и двумя международны
ми конвенциями, с тем чтобы определить, что из 
них является более благоприятным для лица, 
имеющего право на груз. В некоторых случаях 
ответить на этот вопрос будет почти невозможно. 
Поэтому вполне достаточно предусмотреть поло
жение о том, что оператор ядерной установки не
сет ответственность в соответствии с действую
щим национальным законодательством. Как по
казывает опыт прошлого, эта ответственность 
всегда будет более строгой в плане ее общего ха
рактера и пределов (если они существуют), чем 
ответственность перевозчика в соответствии с 
настоящим проектом конвенции. Следовательно, 
содержащееся в подпункте Ь пункта 2 условие 
должно быть исключено. 

АФГАНИСТАН 

[Подлинный текст на английском языке] 
Правительство Афганистана изучило проект 

конвенции о морской перевозке грузов и считает, 
что подобная конвенция облегчит регулирование 
международной торговли и будет содействовать 
ее дальнейшему расширению. 

БЕЛОРУССКАЯ СОВЕТСКАЯ 
СОЦИАЛИСТИЧЕСКАЯ РЕСПУБЛИКА 

[Подлинный текст на русском языке] 
Проект конвенции о морской перевозке грузов, 

подготовленный Комиссией ООН по праву меж
дународной торговли, содержит ряд положений, 
которые вызывают определенные сомнения и 
нуждаются в уточнении. Касаясь самого назва
ния конвенции, следует отметить излишнюю ши
роту предлагаемой формулировки. Как видно из 
проекта конвенции, он затрагивает ряд основных, 
но все-таки не все вопросы договора морской пе
ревозки грузов. Поэтому представляется целесо
образным, чтобы это положение нашло свое от
ражение при окончательной доработке проекта. 

Статья 1 
1. Наличие в пункте 4 настоящей статьи, даю

щей определение понятию «грузы», положения 
о том, что «грузы» включают и «живых живот
ных», представляется нецелесообразным. 

2. При определении понятия «договор перевоз
ки» в пункте 5 этой же статьи необходимо пре
дусмотреть его письменное оформление. 

Статья 2 
Представляется целесообразным дополнить 

пункт 4 данной статьи, касающейся сферы при
менения, в конце второй фразы словами «если им 
(держателем коносамента) не является фрахто
ватель по чартеру». 

Статья 4 
Последняя часть пункта 1, начинающаяся со 

слов «в порту погрузки», может быть исключе
на из данного предложения, так как период на
хождения груза в ведении перевозчика фактиче
ски определяется пунктом 2 этой же статьи. 

Статья 5 
1. Наличие в настоящей статье пункта 5 пред

ставляется нецелесообразным, поскольку пункт 1, 
вероятно, уже на основании общего принципа 
предусматривает освобождение перевозчика от 
ответственности вследствие отсутствия его вины, 
если ущерб возник в силу «особых рисков», ко
торые присущи перевозке животных. 

2. Пункт 6 статьи, предусматривающий осво
бождение перевозчика от ответственности за ут
рату, порчу или задержку в доставке груза, явив
шиеся результатом мер по спасанию жизни и 
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разумных мер по спасанию имущества на море, 
требует некоторого уточнения. В частности, кри
терий «разумности» в данном случае может отри
цательно повлиять на выполнение капитанами 
грузовых судов традиционных законов морепла
вания,— в том числе оказания помощи другим су
дам, терпящим бедствие. 

Статья 6 

Для данной статьи, предусматривающей пре
дел ответственности, наиболее предпочтительна 
при дальнейшем обсуждении альтернатива Э с 
вариантом X —«суммы фрахта». 

Статья 8 

В конце первого предложения целесообразно 
опустить слова «или опрометчиво и с сознанием 
вероятности наступления такого ущерба», по
скольку было бы весьма трудно доказать наличие 
таких субъективных обстоятельств. 

Статья 9 

1. Пункт 1 желательно конкретизировать, уточ
нив в данном случае применяемые нормы и пра
вила законодательства определенной страны, на
пример, «страна порта погрузки». 

2. В пункт 3, вероятно, следует внести некото
рые редакционные уточнения, в частности более 
ясно сформулировать его основное положение, 
предусматривающее применение статей 6 и 8 в 
случае неправомерной погрузки на палубу и ут
раты или повреждения или задержки в доставке 
исключительно в результате того, что груз пере
возится на палубе. 

3. Важным моментом для взаимоотношений как 
между отправителем и получателем, так и между 
перевозчиком и грузовладельцем является отмет
ка в коносаменте факта погрузки груза на палу
бу судна. Поэтому представляется целесообраз
ным предусмотреть наличие подобного положе
ния в начале статьи 9 или же в статье 15. 

Статья 11 

Представляется целесообразным иметь в пунк
те 1 настоящей статьи положение, которое более 
конкретно разграничивало бы ситуации, предус
мотренные в статьях 10 и 11, указав, что они 
(статьи 10 и 11) относятся к тем случаям, когда 

договор содержит специальную оговорку, и что 
перевозчик выполняет лишь конкретно обуслов
ленную часть перевозки. 

Статья 16 

Конец пункта 1 данной статьи необходимо до
полнить положением о том, что перевозчик при 
определенных условиях имеет право вносить в 
коносамент соответствующую оговорку по тем 

данным о грузе, в которых он имел основания 
сомневаться или которые он не мог проверить. 

Статья 17 

1. Пункт 3 настоящей статьи, вероятно, можно 
исключить, так как затрагиваемые в нем вопросы 
могут быть разрешены в соответствии с нормами 
национального права. 

2. Пункт 4 также может быть изъят из данной 
статьи, поскольку статья 8 уже предусматривает 
разрешение вопросов, затрагиваемых в назван
ном пункте. 

Статья 19 

1. В пункте 2 настоящей статьи целесообразно, 
так же как и в пунктах 1 и 5, предусмотреть 
единообразный момент отсчета срока для подачи 
грузополучателем письменного уведомления пе
ревозчику, в частности указав момент «передачи 
груза получателю». 

2. В пункте 6 целесообразно предусмотреть по
ложение, в соответствии с которым уведомление, 
направляемое перевозчику, будет считаться дей
ствительным и по отношению к участвовавшему 
в осуществлении перевозки фактическому пере
возчику. 

Статья 20 

Пункт 3 данной статьи целесообразно записать 
аналогично статье 22 (2) принятой в 1974 году 
Конвенции об исковой давности и гласящей: 
«Должник может в любое время в течение срока 
исковой давности продлить этот срок путем 
письменного заявления кредитору. Такое заяв
ление может быть возобновлено». 

Статья 21 

Наличие данной статьи в тексте Конвенции 
представляется нецелесообразным, поскольку за
трагиваемая в ней проблема юрисдикции явля
ется слишком сложной и выходит за рамки самой 
Конвенции. По-видимому, данная проблема 
должна быть оставлена на разрешение в соответ
ствии с нормами национального законодательст
ва. В качестве альтернативы можно было бы 
предусмотреть, что содержащееся в пункте 1 а, 
Ь, с, й правило о подсудности должно применять
ся в том случае, если компетентный суд не огово
рен в самом договоре перевозки. 

Статья 22 

Вызывает сомнение целесообразность наличия 
в проекте данной статьи, поскольку ее принятие 
может привести к отказу от использования — в 
отношении договоров морской перевозки гру
зов — широко признанной арбитражной процеду
ры, имеющей по сравнению с судебной процеду
рой ряд преимуществ; в частности, арбитражная 
процедура более оперативна, проста и отлича
ется значительно меньшими издержками и расхо
дами. 
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БЕЛЬГИЯ 

{Подлинный текст на французском языке] 
А. ОБЩИЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

Правительство и судоходные организации 
Бельгии в целом положительно относятся к тек
стам, выработанным Рабочей группой 
ЮНСИТРАЛ. 

Правительство Бельгии с удовлетворением от
мечает, что делегации, представляющие различ
ные континенты, где имеются часто отличающие
ся друг от друга правовые системы, философские 
воззрения и нравственные нормы, достигли вза
имопонимания. В этом оно видит надежду на 
разработку и других проектов, столь же значи
тельных, как проект конвенции о морской пере
возке грузов. 

Оно также удовлетворено результатами, полу
ченными Рабочей группой ЮНСИТРАЛ. 

Можно считать, что достигается искомое рав
новесие интересов перевозчиков и грузовладель
цев, в том числе лиц, занимающихся отправкой 
или погрузкой товаров либо их доставкой. Прак
тика подтвердит обоснованность такой надежды. 

По крайней мере в теоретическом плане, в том 
что касается редакции и представления, то боль
шинство положений по существу вопроса явно 
улучшают текст Брюссельской конвенции 1924 
года. Кроме того, правительство Бельгии наде
ется на то, что будущая конвенция, выработан
ная в более широких рамках, окажется такой же 
успешной и стабильной, как и Конвенция, кото
рую она призвана заменить. 

В. КОНКРЕТНЫЕ КОММЕНТАРИИ 

Правительство Бельгии не считает необходи
мым представлять в рамках этих комментариев 
предложения редакционного порядка, например 
в отношении определения фактического перевоз
чика и связанных с этим статей, таких как ста
тья 2, пункт 4. Делегация Бельгии сформулирует 
их позднее. 

Статьи проекта не вызывают замечаний по 
существу, за исключением тех, о которых упо
минается ниже. 

Статья 5 
1. Что касается статьи 5, то правительство 

Бельгии сожалеет по поводу отсутствия в ней 
положения об освобождении перевозчика от от
ветственности за навигационную ошибку, совер
шенную капитаном, членами команды или ли
цами, служащими на судне. 

Под «навигационной ошибкой» понимается 
ошибка при судовождении в строгом смысле сло
ва, за исключением, следовательно, коммерческо
го управления судном. 

Оно убеждено в том, что исключение подобного 
положения об освобождении от ответственности 

не принесет пользы ни одной из сторон в дого
воре о перевозке. 

Включение же такого положения объясняется 
главным образом стремлением избежать споров 
о том, вызвало ли управление судном причине
ние ущерба грузу, дающего основания для воз
буждения дел о возмещении убытков, которые 
могут оказаться длительными и дорогостоящими. 
Включение такого положения объясняется также 
стремлением сократить издержки по страхова
нию и обеспечить непосредственный и неслож
ный контроль со стороны грузоотправителей. 

Наконец, условия работы на борту судна быва
ют иногда такими, что целесообразно освобож
дать перевозчика от ответственности за опера
тивные действия, совершенные лицами, ответст
венными за судовождение. 

2. Пункт 4 статьи 5 содержит положение об от
ветственности в случае пожара, которое выходит 
за рамки общего правила. Решение, которое за
крепляется в этом пункте, является приемлемым, 
однако может дать основания для возбуждения 
судебных дел. 

Правительство Бельгии предпочло бы более 
радикальное и четкое решение, которое предус
матривало бы принятие положения об освобож
дении от ответственности в случае пожара. 

3. С другой стороны, правительство Бельгии 
сожалеет о том, что при включении в проект 
принципа ответственности за задержку — кото
рый, по его мнению, значительно улучшает нор
мы об ответственности — было признано необхо
димым отойти от формулировки Конвенции 
1924 года, которая налагает на перевозчика от
ветственность за любую потерю или поврежде
ние товара и не налагает ответственности, как го
ворится в пункте 1 статьи 5 проекта, за потери, 
повреждения или расходы, являющиеся резуль
татом потери или повреждения в отношении 
груза. 

Такая редакция не только отходит от форму
лировки Конвенции, которую этот проект при
зван заменить, но и отличается также от поло
жений, содержащихся в других международных 
конвенциях о перевозке. 

В целях соответствия проекта судебной прак
тике и доктрине, установившейся на основе фор
мулировки Конвенции 1924 года, целесообразно 
было бы вернуться к использованным в ней по
нятиям. 

Начало пункта 1 статьи 5 следует читать сле
дующим образом: 

«Перевозчик несет ответственность за любую 
потерю или повреждение груза, а также за 
ущерб, являющийся результатом задержки в 
доставке груза, если обстоятельства, привед
шие к потере, повреждению или задержке... 
(и т. д.)». 
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Статья 6 
Правительство Бельгии на нынешней стадии 

воздерживается от того, чтобы высказаться за 
тот или иной предложенный вариант статьи 6. 

Однако оно констатирует, что те, кто заинте
ресован в морских перевозках, по-видимому, не 
'будут выступать против более простои формулы, 
чем двойной критерий исчисления (единица и 
вес), предусмотренный в Протоколе об измене
нии Конвенции 1924 года и принятый в 1968 го
ду. Однако эта простая формула приемлема 
лишь при условии, что в результате не будут 
значительно расширены пределы ответственности. 

Кроме того, оно признает настоятельную необ
ходимость по-другому решить вопрос об основе 
для определения валюты. 

Оно может высказаться в пользу системы спе
циальных прав заимствования, которая принята 
Международным валютным фондом и предложе
на в системе Международной организации граж
данской авиации (ИКАО). 

Статья 16 
Конец пункта 1 статьи 16, в котором от пере

возчика, желающего сделать оговорки, требуется 
специальная отметка об основаниях или неточ
ностях или об отсутствии разумных средств 
проверки, является противоречащим торговой 
практике, которая никогда не вызывала серьез
ных трудностей. В случае принятия этой статьи 
она может затруднить подготовку документов и 
задержать отправку товаров. 

Статья 21 
По статье 21 можно сделать два замечания. 

1. Подпункт Ь пункта 1 может привести к воз
буждению судебного дела в месте, отличном от 
места заключения договора, что может противо
речить интересам заинтересованных сторон. 

Так как на практике перевозчик будет стре
миться не подпасть под юрисдикцию суда, функ
ционирующего не в сфере его деятельности или 
не в месте заключения договора, он постарается 
заключить договоры, в соответствии с которыми 
он смог бы серьезно защищать свои интересы, 
что в действительности не имеет места, когда он 
действует в интересах отправителя через агент
ство. 

Поэтому упоминание понятия «агентство» бу
дет препятствовать, в ущерб грузоотправителям, 
коммерческим переговорам с целью заключения 
договора о перевозке на месте. 

В статье 17 последней Конвенции (Афинской 
конвенции 1974 года о морских перевозках пасса
жиров и их багажа) содержится более приемле
мая формулировка. 

Аналогичное замечание могло бы быть также 
сделано относительно пункта 2 й Ш статьи 22. 

2. Второе предложение подпункта а пункта 2 
является неприемлемым, поскольку при его при
менении оно может вступить в противоречие с 
Брюссельской конвенцией 1952 года об унифи
кации некоторых правил относительно права 
задержания морских судов, которую ратифици
ровала Бельгия (см. статью 7 этой Конвенции). 

Действительно, эта Конвенция в некоторых ус
ловиях делает суд государства, в котором было 
задержано судно, компетентным принимать реше
ния по существу этого дела. Если истец вынуж
ден осуществить арест с целью охраны своих ин
тересов, он не может больше по требованию от
ветчика передать это дело в другой суд. 

Поэтому предлагается исключить указанное 
предложение. 

Статья 24 
Статью 24 следует сформулировать таким об

разом, чтобы положения этого раздела конвен
ции не затрагивали применение правила Б Иорк-
Антверпенских правил. 

ВЕНГРИЯ 

[Подлинный текст на русском языке] 

Проект конвенции о морской перевозке грузов, 
разработанный Рабочей группой по морским пе
ревозкам в рамках ЮНСИТРАЛ, является в це
лом важным шагом в унификации права между
народной торговли, особенно ввиду того, что вме
сто предыдущего, неполного, в определенной сте
пени одностороннего урегулирования в нем сде
лана попытка осуществить современное междуна
родно-правовое урегулирование, соответствующее 
сегодняшним требованиям международной тор
говли, основанное на сбалансированном компро
миссе интересов заинтересованных сторон, то 
есть перевозчиков и грузоотправителей. Этот 
проект представляет более высокий уровень уре
гулирования по сравнению с прежним, содержит 
в сущности новые решения и подходы к отдель
ным вопросам, лучше соответствует другим меж
дународным нормам, касающимся перевозки 
грузов. Ввиду изложенного выше в целом мы 

• оцениваем положительно данный проект. 

ЧАСТЬ I 

Статьи 1 и 2 
В отношении части I проекта, содержащей об

щие положения, считаем значительным, что опре
деление сферы применения документа дано точ
но и более широко, чем это было сделано в Брюс
сельской конвенции 1924 года1. Мы согласны с 
тем, чтобы конвенция — согласно проекту и ус
тановленным в нем критериям — применялась к 
договорам перевозки грузов и не только к коно
саментам или договорам, подтвержденным коно-

1 Международная конвенция об унификации некоторых 
норм права, касающихся коносаментов. Брюссель, 25 ав
густа 1924 года. 
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саментами. Мы согласны с расширением пятью 
альтернативными критериями, изложенными в 
лункте 1 статьи 2, круга применения конвенции, 
поскольку это дает однозначное решение и, кро
ме этого, является важным шагом на пути к уни
версальности. 

ЧАСТЬ II 

Часть II проекта касается вопросов ответствен-
лости перевозчика. 

Статья 4 

В этой связи мы считаем важным, что в соот
ветствии с другими международными соглашени
ями о перевозке грузов проект устанавливает пе
риод перевозки сроком от принятия груза пере
возчиком до момента сдачи его. Таким образом, 
в проекте отрицается подход Брюссельской кон
венции, который серьезно затрагивает интересы 
грузоотправителя и уже давно подвергается кри
тике. По Брюссельской конвенции период пере
возки начинается от погрузки груза на судно и 
оканчивается в момент его разгрузки. 

Статья 5 

По нашему мнению, очень важно, что вопрос 
ответственности перевозчика урегулирован на ос
нове разумного и справедливого распределения 
риска заинтересованных сторон. Ответственность, 
основанная на виновности, сопровождается про
цедурой доказывания, что и является самым под
ходящим решением в настоящее время. Судебная 
лрактика, существующая в отдельных странах, 
естественно, по-разному определит уровень пре
дотвращения, как это случилось и в связи с Вар
шавской конвенцией о воздушной перевозке гру
зов 2. Варшавская конвенция дает похожее реше
ние вопроса. Положительная сторона ограниче
ния ответственности выражается в том, что в каж
дом варианте дается ограничение по весовым 
единицам (кг) и подлежащая оплате сумма уста
навливается в франках Ротсагё, что в отличие 
от действующего урегулирования устраняет 
уменьшающую ответственность роль инфляции. 

Одновременно представляется целесообразным 
упростить пункт 5 статьи 5. Предлагается сохра
нить первую фразу и исключить следующее пред
ложение. 

Статья 6 

Среди вариантов, предусмотренных статьей 6, 
с нашей точки зрения считаются подходящими 
альтернативы А или С, так как они устанавлива
ют единое правило в отношении ограничения от
ветственности перевозчика в случае потери, по
вреждения и просрочки в выдаче груза. Однако 
до определения представляющей верхний предел 
платежной обязанности суммы, применяемой в 
отдельных альтернативах, не является целесооб-

2 Конвенция об унификации некоторых правил, касаю
щихся международных воздушных перевозок. Варшава, 
12 октября 1929 года. 

разным принять окончательную позицию. В то же 
время считается целесообразным включить в 
текст проекта положение об объявлении стоимо
сти, как это было сделано в Брюссельском про
токоле 1968 года3. 

В оценке системы ответственности, определен
ной в проекте, вызывает затруднения, что режим 
ограничения ответственности в данный момент 
предусмотрен только в альтернативах. Ведь в 
случае принятия ограничения «по единицам» ока
жется необходимым указать на содержание кон
тейнера, поскольку, в данном случае стоимость 
упаковочных единиц в контейнере может быть 
значительной. Но в случае принятия ограничения 
ответственности по килограммам эта проблема 
не возникает. 

Статья 8 

Представляется целесообразным расширить 
правило, зафиксированное в первой фразе ста
тьи 8, так, чтобы перевозчик не имел возможно
сти ссылаться на ограничение ответственности 
по статье 6 даже в том случае, если его служа
щие или агенты совершили действия, установлен
ные в первом предложении статьи 8. Ведь пере
возчик обычно действует через своих служащих 
или агентов, и решение в статье 8 — имея в виду 
и ее вторую фразу — обеспечивает только неболь
шую фактическую защиту для грузоотправителей 
в случае причинения ущерба по статье 8. 

Статья 9 

По пункту 1 статьи 9 груз можно перевозить 
на палубе и тогда, когда это соответствует обыч
ной практике перевозки данных грузов. Может 
быть, было бы целесообразным более точно оп
ределить понятие «изаде», так как в дальнейшем 
могут быть расхождения в его толковании. (В от
ношении перевозки на палубе в специальной ли
тературе чаще всего говорится о «ЫпсНпо; 
сиз1от».) Представляется целесообразным уточ
нить текст в его оттенках. 

Не совсем ясно, как толковать пункт 3 ста
тьи 9. Если правильно толкование, что перевоз
чик не отвечает за ущерб, причиненный исключи
тельно перевозкой на палубе, то это правило од
ностороннее и необоснованное. 

Статьи 10 и 11 

Мы согласны с определением и отличением 
друг от друга понятий «соп1гасипд сагпег» и 
«ас1:иа1 сагпег», а также с положениями ста
тьи 10. Кажется, что пункт 2 статьи 11 противо
речит пункту 1 статьи 10, поэтому предлагается 
исключить его. 

3 Протокол об изменении Международной конвенции об 
унификации некоторых норм права, касающихся коноса
ментов, который был подписан в Брюсселе 25 августа 
1924 года. Брюссель, 23 февраля 1968 года. 
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ЧАСТЬ IV 

Статья 17 
Пункты 2, 3 и 4 статьи 17 в части IV проекта, 

касающиеся гарантийного письма или его право
вых последствий, могут привести к спорной прак
тике. По нашему мнению, в проекте установлено 
только то действующее в каждом праве правило, 
по которому обман ведет к недействительности, 
и с такой точки зрения оно абсолютно правиль
но. Однако проект не может устранить ту претен
зию грузоотправителя, которая гарантируется 
другими международными правилами в целях 
обеспечения выдачи перевозчиком так называе
мого «чистого коносамента». По таким причи
нам предлагается исключить пункты 2, 3 и 4. 

Статья 20 
В отношении сроков исковой давности, предус

мотренных пунк м 1 статьи 20, мы поддержива
ем двухлетний срок, особенно ввиду того, что в 
сложившейся практике в настоящее время ис
пользуется продление годового срока. Вследствие 
наличия расхождений в отдельных национальных 
законодательствах в отношении правового харак
тера или возможности продления этого срока, а 
также способов такого продления международ
ная практика не едина, она скрывает опасности 
для обеих сторон. Двухлетний срок соответство
вал бы и упомянутому выше урегулированию 
Варшавской конвенции, ведь морская перевозка 
грузов с этой точки зрения (географическое рас
стояние, возможность предъявления претензий) 
близка к воздушной перевозке грузов. 

ГЕРМАНСКАЯ ДЕМОКРАТИЧЕСКАЯ 
РЕСПУБЛИКА 

{Подлинный текст на английском языке] 

ОБЩИЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

Статьи 4 и 10 
1. Германская Демократическая Республика 

высоко оценивает работу, проделанную Рабочей 
группой ЮНСИТРАЛ по международному зако
нодательству в области морских перевозок за 
период с 1969 года, которая изучила Междуна
родную конвенцию об унификации некоторых 
норм права, касающихся коносаментов (Брюс
сельская конвенция 1924 года), и Протокол о по
правках к этой Конвенции (Брюссельский прото
кол 1968 года), с тем чтобы осуществить их пере
смотр, и которая в конечном счете разработала 
проект конвенции о морской перевозке грузов. 

Германская Демократическая Республика при
ветствует отраженные в данном проекте усилия 
по согласованию норм международного транс
портного права и по внесению в положения дан
ного проекта конвенции положения, отражающе
го развитие новых средств транспорта. Герман
ская Демократическая Республика, в частности, 
поддерживает те концепции, на которых основы

ваются статьи 4 и 10. Статья 4, содержащая по
ложения об обязательной ответственности пере
возчика с момента принятия им груза до момента 
сдачи им груза, охватывает период, в течение 
которого на практике наносится большая часть 
ущерба. Соответственно статья 10 устанавлива
ет совместную ответственность перевозчиков по 
договору и фактических перевозчиков. Эти поло
жения должны быть сохранены и даже более 
точно определены. 

2. В целях содействия завершению данного 
проекта конвенции Германская Демократическая 
Республика вносит следующие замечания: 

Статья 2 
2.1 Пункт 4 статьи 2 исключает чартер-партии 

из сферы применения этой конвенции. Поэтому 
название этой конвенции не соответствует ее дей
ствительному объекту. Германская Демократиче
ская Республика была бы признательна, если бы 
это несоответствие было устранено путем вклю
чения чартер-партий в сферу применения кон
венции в соответствии с ее названием. 

Статья 6 
2.2 Что касается вопроса об ограничении ответ

ственности определенной суммой (статья 6), то 
Германская Демократическая Республика пред
почитает альтернативу В, дополненную правилом 
о контейнерах (альтернатива С, пункт 2 а). Нам 
представляется, что было бы более целесообраз
но сформулировать последнюю фразу той части 
этой статьи, которая касается всех альтернатив, 
следующим образом: 

«Сумма, упомянутая в пункте 1 настоящей 
статьи, конвертируется в национальную валюту 
государства суда или арбитражного суда, рас
сматривающего дело, на основе официального 
курса этой валюты в соответствии с единицей, 
определенной в предыдущем пункте настоящей 
статьи, в момент вынесения судебного или ар
битражного решения или в момент достижения 
заинтересованными сторонами соглашения». 

Это положение проекта конвенции основано на 
предположении, что любой иск может быть удов
летворен лишь путем применения права, в то 
время как практика показывает, что большое ко
личество споров разрешается путем достижения 
заинтересованными сторонами соглашения. 

Статья 8 
2.3 Германская Демократическая Республика 

считает желательным включить в данный проект 
конвенции общую норму, устанавливающую, что 
перевозчик несет ответственность за акты и оп
лошность его служащих или агентов, и соответст
венно изменить текст статьи 8 таким образом, 
чтобы перевозчик не имел права на привилегию 
ограничения ответственности в отношении ущер
ба, возникшего в результате ошибки, упомянутой 
в этой статье, и причиненного перевозчиком или 
его служащими или агентами. 
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Статья 9 
2.4 Что касается пункта 1 статьи 9, то Герман

ская Демократическая Республика полагает, что 
в нем содержится неясность в отношении того, 
на какие «нормы или положения статутного пра
ва» сделана ссылка. Мы считаем, что в этом по
ложении должно быть ясно указано, что эти нор
мы или положения статутного права не относят
ся к национальному законодательству. Поэтому 
Германская Демократическая Республика пред
лагает ограничить пункт 1 статьи 9 таким обра
зом, чтобы перевозчик имел право перевозить 
груз на палубе лишь при наличии прямо установ
ленного договорного соглашения. В случае кон
тейнерной перевозки статья 9 должна быть до
полнена другим пунктом, предусматривающим, 
что перевозчик имеет право перевозить контей
неры на палубе без какого-либо прямо установ
ленного договорного соглашения, если он обеспе
чивает соблюдение тех же правовых условий, как 
и в случае перевозки в трюме. 

Статья 11 
2.5 Германская Демократическая Республика 

рекомендует исключить пункт 2 статьи 11, по
скольку с точки зрения нашей системы права 
это положение противоречит понятию транзит
ных перевозок. В случае, если перевозчик берет 
на себя обязательство за всю перевозку, он так
же должен нести ответственность в течение всего 
периода, охватываемого договором. 

Статья 18 
2.6 Германская Демократическая Республика 

полагает, что статья 18 должна основываться на 
таком положении: 

«Когда перевозчик по просьбе грузоотправи
теля выдает документ, помимо коносамента, то 
такой документ является доказательством 
о п т а Гаае принятия перевозчиком грузов, опи
санных в нем». 
В целях принятия во внимание тенденций меж

дународного развития статья 18 должна быть 
дополнена таким образом, чтобы охватить пра
вовые последствия выдачи таких документов. 
Германская Демократическая Республика пред
лагает следующую формулировку: 

«Перевозчик обязан доставить груз грузопо
лучателю, указанному в этом документе, в порт 
назначения. 

Грузоотправитель сохраняет право распоря
жения грузом до тех пор, пока он не доставлен 
в порт назначения, если только он не передал 
это право заранее в письменном виде и без ка
ких-либо оговорок грузополучателю или како
му-либо третьему лицу и не информировал пе
ревозчика о такой передаче. 

Если в таком документе содержится ссылка 
на условия перевозки, то они имеют силу, если 
о них сообщено или о них уведомлено каким-
либо другим образом». 

Статьи 21 и 22 
2.7 Германская Демократическая Республика 

считает, что было бы более правильным, если бы 
статьи 21 и 22 исходили из того факта, что в 
случае спора, возникшего в результате или в 
связи с договором перевозки, такой спор всегда 
передавался на рассмотрение того суда, по 
которому стороны пришли к соглашению в до
говоре; в том случае, если государства являются 
сторонами договора в соответствии с междуна
родным правом, которое определяет место рас
смотрения конкретных споров, эти положения 
должны применяться в соответствии с междуна
родным правом. 

Лишь в том случае, если стороны не заключи
ли соглашения относительно места рассмотрения 
спора или если государства, в которых стороны 
имеют свое местопребывание, а в случае отсут
ствия такового, места своей деловой деятельно
сти, не несут обязательств, связывающих их в 
соответствии с международным правом, этот 
проект конвенции должен предоставлять истцу 
право выбора. Было бы предпочтительнее огра
ничить этот выбор судом места 

порта погрузки, или 
порта разгрузки, или 
основного места деловой деятельности перевоз
чика. 

Пункт 2 статьи 2 и пункт 4 статьи 5 
2.8 В дополнение к этому при редактировании 

настоящего проекта конвенции должен быть 
вновь изучен вопрос о том, должно ли в соответ
ствии с определениями, установленными в ста
тье 1, определение, содержащееся в пункте 2 
статьи 2 и в пункте 4 статьи 5, быть дополнено 
выражением «фактический перевозчик». 

ДАНИЯ 

[Подлинный текст на английском языке} 
Датское правительство придерживается мне

ния, что проект, являющийся результатом тща
тельно продуманных компромиссов, может стать 
приемлемой основой для дальнейших дискуссий. 

Датское правительство считает крайне важ
ным, чтобы новая конвенция была приемлема 
для возможно большего числа государств и обес
печивала глобальное решение вопросов, связан
ных с морскими перевозками, а также полностью 
заменила Конвенцию 1924 года '. 

Статья 5 
Учитывая вышесказанное, датское правитель

ство в предварительном порядке может согла
ситься с компромиссным решением относительно 
положений об ответственности перевозчика, со-

1 Международная конвенция об унификации некоторых 
норм права, касающихся коносаментов. Брюссель, 25 ав
густа 1924 года. 
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держащимся в статье 5, хотя оно одновременно 
хотело бы выразить некоторую озабоченность в 
связи с тем, что на перевозчиков ложится более 
тяжелое бремя. 

Статья 6 
Среди предложенных в статье 6 различных си

стем ограничения ответственности Дания пред
почла бы альтернативу А как самую простую си
стему. Далее, датское правительство придержи
вается мнения, что это ограничение должно вы
ражаться не в золотых франках, а в специальных 
правах заимствования, определенных МВФ. 

Датское правительство резервирует свою пози
цию в отношении других деталей проекта конвен
ции. 

КАНАДА 

[Подлинный текст на английском языке] 
I. ОБЩИЙ КОММЕНТАРИЙ ПО ТЕКСТУ ПРОЕКТА 

Хотя в силу качественного уровня редакции 
юридические и торговые последствия предлагае
мой конвенции полностью понять трудно, как 
представляется, имеет место значительный отход 
от существующих Гаагских правил'. Юридиче
ская система ответственности, которую проект пы
тается установить, близка общему праву догово
ров, но в то же время несколько отклоняется в 
сторону признания необходимости защиты грузо
получателя, который, как правило, не является 
стороной при заключении договора перевозки. 
В этих целях в проекте предлагается юридиче
ская система, в определенной мере признающая 
концепцию последующего держателя оборотного 
торгового документа, одновременно в некоторой 
степени регулируя основы общих отношений меж
ду сторонами договора перевозки. 

Составители проекта, по всей видимости, сде
лали попытку охватить все возможные ситуации. 
При этом они во многих- случаях не только пре
дусмотрели такие положения, которые явно не
совместимы с общей целью конвенции, как ее 
понимает Канада, но и, возможно, в какой-то 
степени утратили перспективу с точки зрения це
ли конвенции о морской перевозке грузов. По 
мнению Канады, необходима конвенция в той ме
ре, в какой она устанавливает единое междуна
родное понимание отношений между сторонами 
договора перевозки и защищает тех, кто не име
ет возможности со знанием дела согласиться с 
условиями договора, но в то же время затраги
вается этим договором. Канадский комментарий 
по проекту конвенции исходит из следующей ос
новной предпосылки: 

Когда договор представляет собой договор 
присоединения или когда грузополучатель или 
другой получатель соответствующих товаров не 
является стороной при заключении договора о 
перевозке, необходима конвенция, для того чтобы 

1 Международная конвенция об унификации некоторых 
норм права, касающихся коносаментов. Брюссель, 25 ав
густа 1924 года. 

условия такого договора были справедливыми и 
разумными для этих «невинных» сторон, созда
вая в то же время справедливое равновесие меж
ду сторонами в договоре. 

В свете этой основной предпосылки разработан 
ряд других предпосылок, на основе которых со
ставлен настоящий подробный комментарий по 
проекту. 

По мнению Канады, предлагаемая конвенция 
должна, как это следует из ее названия, отно
ситься лишь к морской перевозке грузов, и в ча
стности к тем международным аспектам морской 
перевозки, которые могут быть надлежащим 
предметом унификации посредством принятия 
международной конвенции о морской перевозке 
грузов. 

Первая предпосылка 
В интересах единообразия в ее применении 
конвенция должна содержать положения лишь 
по тем вопросам, урегулировать которые ис
ключительно в рамках внутригосударственного 
права договаривающихся государств было бы 
неправильно. 

Например, согласно этой предпосылке отношения 
между перевозчиком и лоцманом, стивидором и 
судоремонтной фирмой подпадают под сферу 
действия внутригосударственного права. 

Однако совершенно иной характер имеет, на
пример, ответственность за чужую вину, вытека
ющая из отношений между перевозчиком и ка
питаном судна. Хотя юридические основы подоб
ных отношений должны подпадать под сферу 
действия внутригосударственного права, конвен
ция будет действовать в отношении служащих и 
агентов как перевозчика, так и грузоотправи
теля. 
Вторая предпосылка 

Вытекающие из конвенции права и обязанно
сти перевозчика в отношении договора пере
возки должны распространяться на его служа
щих и агентов. 

Хорошо известно, что в международных морских 
перевозках не существует официального доку
мента, известного как договор перевозки, в том 
виде, в каком он существует в перевозках други
ми видами транспорта. Спор о том, является ли 
коносамент договором перевозки, продолжается. 
Рассматривался вопрос о практической целесооб
разности предложения о том, чтобы привести 
конвенцию о морской перевозке грузов в соот
ветствие с другими видами транспорта, предус
мотрев условия договора перевозки, однако был 
сделан вывод, что в общем и целом маловероят
но, чтобы подобное предложение встретило в на
стоящее время всеобщую поддержку. 

Третья предпосылка 
Конвенция должна относиться строго к испол
нению договора морской перевозки. Она долж
на кодифицировать некоторые обязательные 
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элементы отношении между сторонами догово
ра перевозки, а именно между перевозчиком и 
грузоотправителем, и в особенности их права 
и обязанности, защищая в то же время право 
грузополучателя и другого уполномоченного 
им лица принять поставку грузов в том же со
стоянии, в каком они были отправлены. Нель
зя допустить, чтобы договор перевозки, заклю
ченный добросовестно, мог изменять или отме
нять какие-либо из этих прав и обязанностей: 
таким образом, конвенция должна быть обяза
тельной для сторон и не должно быть возмож
ности отказываться от ее применения. 
В канадском законодательстве Закон о водной 

перевозке грузов, в частности, предусматрива
ет, что Гаагские правила применяются лишь к 
грузам, направляющимся в другие страны. В ин
тересах единообразия и в целях поощрения 
принятия новой конвенции как можно большим 
числом государств принята. 

Четвертая предпосылка 

Конвенция должна применяться к морской пе
ревозке всех грузов. Конвенция должна приме
няться к грузам, направляющимся за границу 
и поступающим из-за границы, но не к внут
ренним перевозкам, если каждым государст
вом в индивидуальном порядке не будет объ
явлено, что применение конвенции к таким пе
ревозкам соответствует его государственным 
интересам. 

В качестве меры добросовестности заключения 
договора перевозки перевозчик и грузоотправи
тель должны иметь некоторые основные обязан
ности, которые состоят, соответственно, в следу
ющем: 

Пятая предпосылка 
Перевозчик обязан предоставить и содержать 
транспортное средство, соответствующее харак
теру груза, подлежащего перевозке. В течение 
периода его ответственности за груз перевоз
чик обязан заботиться об этом грузе как о сво
ем собственном. 

Шестая предпосылка 

Грузоотправитель обязан сообщить перевозчи
ку о действительном характере подлежащего 
перевозке груза, о любом особом свойственном 
ему дефекте и о любых особых качествах гру
за, которые могут повлиять на способ его по
грузки, перемещения, укладки в трюме, содер
жания и разгрузки. 

Исходя из того, что, как указано в первой и тре
тьей предпосылках, конвенция будет применять
ся только к тем вопросам, которые было бы не
правильно урегулировать исключительно в рам
ках внутригосударственного права договариваю
щихся государств, и строго к морской перевозке 
грузов, Канада поддерживает явствующее из 

проекта намерение отнести действие конвенции 
ко всему периоду ответственности перевозчика. 

Седьмая предпосылка 
Период ответственности перевозчика за груз 
должен охватывать время с момента, когда 
груз поступает под его контроль, и до того мо
мента, когда он передает контроль над грузом 
путем сдачи его грузополучателю или другому 
уполномоченному лицу, и ограничиваться этим 
временем. 

Что касается ответственности перевозчика, то ни 
одна из пяти предложенных в проекте альтерна
тив ее количественного выражения не предусмат
ривает одновременно удовлетворительного урегу
лирования ни неясных вопросов, связанных с ис
пользованием золота в качестве валютной едини
цы измерения, ни расхождений в судебных реше
ниях относительно смысла «грузового места», ни 
ответственности, связанной с «единицей веса». 
Канада рассмотрела вопрос о том, чтобы увя
зать размер ответственности перевозчика с за
страхованной стоимостью груза или с обязатель
ной объявленной стоимостью в коносаменте. 
Однако было установлено, что подобная мера 
может потребовать от грузоотправителя сообще
ния перевозчику информации, которую по ком
мерческим соображениям он может пожелать 
оставить в тайне. Была также рассмотрена точка 
зрения, согласно которой размер ответственности 
перевозчика за груз необъявленной стоимости в 
течение того срока, когда он находится под его 
контролем, может быть ограничен в прямой про
порции к уплаченной стоимости фрахта в соот
ветствии с формулой, которую надо определить. 
Это предложение само по себе не вполне свобод
но от трудностей и может привести к некоторым 
несправедливостям, однако оно представляется 
по крайней мере достойным дальнейшего изуче
ния и анализа практического применения. 

Роль и назначение коносамента по-прежнему 
являются предметом споров в то время, когда 
рассматривается вопрос о дальнейшем развитии 
сквозных коносаментов в смешанных перевозках 
и даже о возможном отказе от коносамента в том 
виде, в каком он известен в течение многих лет. 
Передача информации в отношении грузов с по
мощью электронной обработки данных или авто
матической обработки данных и широкое исполь
зование документарных аккредитивов, по-види
мому, свидетельствуют о возникновении совер
шенно нового режима транспортной документа
ции. Однако пока представляется необходимым 
по-прежнему признавать важность и значение 
коносамента. 

Восьмая предпосылка 
Конвенция должна признать коносамент в ка
честве транспортного документа, служащего 
при отсутствии официального договора пере
возки в качестве товарораспорядительного до
кумента, квитанции за отправку груза и дока-
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зательства договора перевозки. Выдача коно
самента перевозчиком должна означать для 
него обязательство поставить груз лицу, ука
занному в коносаменте, или лицу, в пользу 
которого в нем сделана передаточная надпись, 
или лицу, имеющему право на принятие постав
ки груза. 

Термину «коносамент», конечно, необходимо дать 
такое определение, чтобы эта восьмая предпосыл
ка могла иметь силу. 

В соответствии с первой, третьей и четвертой 
предпосылками и с целью и смыслом других 
предпосылок девятая, и последняя, предпосылка 
сводится к нижеследующему: 

Девятая предпосылка 
Конвенция не должна применяться к смешан
ным перевозкам, а должна применяться строго 
к морской перевозке грузов, определяемой пе
риодом ответственности перевозчика, предус
мотренным в конвенции. 

II. КОММЕНТАРИЙ ПО ОТДЕЛЬНЫМ ПОЛОЖЕНИЯМ 
ПРОЕКТА 

(Примечание: в настоящем комментарии сохра
няется нумерация пунктов проекта.) 

Статья 1. Определения 

Пункт I 
За исключением, возможно, некоторых тайм-

чартеров, при которых перевозчик неизвестен, 
определение «перевозчик», данное в Гаагских 
правилах, как представляется, не вызывает 
трудностей или неясностей. Определение «пере
возчик» в проекте ЮНСИТРАЛ представляет 
собой шаг вперед, поскольку в нем перевозчик 
рассматривается с точки зрения его договорного 
соглашения с грузоотправителем и в качестве 
стороны в договоре перевозки. Однако согла
шаться с включением наряду с термином «пере
возчик» термина «перевозчик по договору» про
тиворечило бы изложенным ранее предпосылкам. 
Составители сами, по-видимому, не совсем ясно 
представляют себе точные отношения между пе
ревозчиком и перевозчиком по договору, и во 
включении термина «перевозчик по договору» 
наряду с термином «перевозчик» нельзя усмот
реть какой-либо практической целесообразности, 
так же как и нельзя усмотреть какого-либо пре
имущества во взаимозаменяемости этих выраже
ний. Экспортер (грузоотправитель) всегда дол
жен знать, с кем он заключил договор о перевоз
ке грузов, и ничто не должно препятствовать ему 
заключать договор непосредственно с фактиче
ским перевозчиком или лишать его права предъ
являть иск фактическому перевозчику. Включе
ние наряду с термином «перевозчик» термина 
«перевозчик по договору», а также его употреб
ление в конвенции ставит эти права под сомне
ние и может вызвать необходимость рассмотре
ния традиционных отношений между принципа
лом и агентом и существующих агентских согла

шений, поскольку в случае сохранения этого тер
мина на агента судна будет возлагаться большее 
число обязанностей. Кроме того, в случае сохра
нения термина «перевозчик по договору» грузо
отправители могут быть вынуждены всегда дей
ствовать через экспедиторов грузов, не вступая в 
непосредственные отношения с перевозчиком. На
сколько известно, экспедиторы грузов в Канаде 
используются в меньшей степени, нежели в не
которых других развитых странах, и канадские 
грузоотправители предпочитают такую практику. 
Поэтому статья 1 (1) должна иметь следующую 
формулировку: 

«1. „Перевозчик" означает любое лицо, ко
торым или от имени которого заключается до
говор перевозки с грузоотправителем». 

Пункт 2 
Многие из аргументов, высказанных в отноше

нии термина «перевозчик по договору», относятся 
к включению термина «фактический перевозчик». 
Признавая практику, согласно которой перевоз
чик делегирует часть своих полномочий третьей 
стороне, этот вопрос, возможно, целесообразнее 
оставить в сфере ведения внутригосударственного 
права, поскольку эта практика не является ни 
общей, ни единой, и было бы нежелательно вклю
чать ее в международно-правовой документ. Ког
да перевозчик намеревается при заключении до
говора перевозки делегировать часть своих пол
номочий третьей стороне, такое намерение долж
но быть оговорено в договоре перевозки. Включе
ние терминов «фактический перевозчик» и «пере
возчик по договору» сделало бы излишне жест
кой торговую практику, которая в настоящее вре
мя является гибкой, и привело бы к увеличению 
расходов грузоотправителя. Эти термины долж
ны рассматриваться в конвенции, касающейся 
смешанных перевозок. Поэтому статью 1 (2) сле
дует опустить. 

Пункт 3 
Из определения «грузополучатель» не ясно, 

означает ли оно в действительности любое лицо, 
которое может предъявить коносамент, а фраза 
«принять поставку груза» требует уточнения в 
том, что касается надлежащего времени такой 
поставки, Предлагается следующая формули
ровка: 

«3. „Грузополучатель" означает лицо, ука-. 
занное в коносаменте, или лицо, в пользу ко
торого в нем сделана передаточная надпись, 
или лицо, имеющее право принять поставку 
груза». 

Пункт 4 
Имеющееся в Гаагских правилах определение 

«груз» несовершенно, и новое определение явля
ется предпочтительным. В отношении включения 
живых животных возражений нет, при условии, 
что от перевозчика будет требоваться надлежа
щая забота при их перевозке. Багаж пассажи
ров должен быть исключен из определения, по-
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скольку такой «груз» регулируется Афинской 
конвенцией2. Однако существенно важно уточ
нить смысл выражения «предмет, предназначен
ный для перевозки». Упаковка является сущест
венным аспектом расходов, который должен учи
тывать грузоотправитель. Назначение упаковки 
состоит в защите груза, а стоимость фрахта 
включает стоимость перевозки упаковки наряду 
с грузом. Перевозчик заинтересован в той безо
пасности, которую придает грузу упаковка, если 
учесть его ответственность за перемещение груза 
и укладку его в трюмах. Если грузоотправителю 
придется предоставлять такие сложные предме
ты, предназначенные для перевозки, как контей
неры (что по ряду причин, включая стоимость 
обратной перевозки, в Канаде имеет место ред
ко), то, безусловно, перевозчику будут предъяв
ляться иски, связанные с повреждением этих 
контейнеров, а он, со своей стороны, будет защи
щать себя более высоким страхованием ответст
венности, что получит отражение в повышении 
фрахтовых ставок. Следует отметить, что в неко
торых странах встречается предъявление пере
возчикам претензий о возмещении ущерба в свя
зи с такими допускающими повторное использо
вание и реализацию на местах предметами, 
предназначенными для перевозки, как мешки и 
паллеты, и вероятность распространения этой 
практики представляется высокой. Мы предлага
ем следующую формулировку, в которой опуска
ется упоминание о предоставлении таких пред
метов, предназначенных для перевозки, грузоот
правителем: 

«4. „Груз" означает все, что подлежит перевоз
ке по договору перевозки, за исключением бага
жа пассажиров, и, в тех случаях когда груз за
ключен в контейнер, паллет или аналогичный 
предмет, предназначенный для перевозки,— такой 
предмет, предназначенный для перевозки». 
Пункт 5 

За исключением некоторых небольших по
правок, определение «договор перевозки» в про
екте в силу его простоты является предпочти
тельнее определения, данного в Гаагских прави
лах. С поправками текст этого пункта должен 
читаться следующим образом (употребление сло
ва «вода» вместо «море» должно быть отмечено 
как предпочтительное для Канады): 

«5. „Договор перевозки" означает подтверж
даемый коносаментом договор, в соответствии 
с которым перевозчик договаривается с грузо
отправителем перевезти груз по воде за уплату 
фрахта из одного места в другое». 

Пункт 6 
С несколькими незначительными редакционны

ми изменениями определение «коносамент» будет 
отвечать практическим потребностям. Предлагае
мая формулировка, которая приводится ниже, 

2 Афинская конвенция о морской перевозке пассажиров 
и их багажа, 1974 год. 

поможет провести различие между коносаментом 
и договором перевозки в том виде, в каком он 
определен. 

«6. „Коносамент" означает товарораспоряди
тельный документ, расписку за груз и документ, 
подтверждающий договор перевозки». 

Статья 2. Сфера применения 
В соответствии с ранее высказанными предпо

сылками должно быть проведено ясное различие 
между вопросами, подпадающими под сферу 
действия внутригосударственного права (такими, 
как отношения между перевозчиком и лоцманом, 
владельцем пристани, владельцем склада или 
стивидором), и вопросами, которые могли бы 
должным образом единообразно рассматривать
ся во всех государствах, участвующих в конвен
ции. Поэтому Канада выступает против расши
рения сферы применения конвенции за счет об
ластей, относящихся к национальной юрисдик
ции. 

Пункт 1 
Начало пункта 1 статьи 2 можно сформулиро

вать следующим образом: 
«1. Настоящая конвенция применяется ко 

всем договорам перевозки по воде между ме
стами, находящимися в двух разных государ
ствах, если:» 
В этой статье слово «порт» повсюду должно 

быть заменено словом «место». 
Учитывая подпункт Ь пункта 1, подпункт с 

этого пункта представляется излишним. 
Поскольку коносамент, согласно определению, 

будет документом, подтверждающим договор пе
ревозки, конвенция должна отдавать ему приори
тет, и нельзя допускать, чтобы такие другие 
транспортные документы, как штурманская рас
писка, доковая расписка и накладная, опровер
гали условия и положения коносамента. Поэтому 
в подпунктах А и е должно быть опущено выра
жение «или другой документ, подтверждающий 
договор перевозки». Кроме того, подпункт е дол
жен иметь следующую формулировку: 

«е) коносамент предусматривает, что договор 
перевозки регулируется настоящей Конвенцией 
или законодательством любого государства о 
ее применении». 

Пункт 2 

Этот пункт является излишним, и его включе
ние потенциально опасно. Если национальность 
судна не влияет на применимость положений 
пункта 1 статьи 2, она не должна как-либо вли
ять и на применимость любого другого положе
ния конвенции. 

Пункт 3 
Приемлем. 



246 Ежегодник Комиссии Организации Объединенных Наций по праву международной торговли, 1976 год, том VII 

Пункт 4 
Случаи, когда фрахтователь и грузополучатель 

являются одним и тем же лицом, неизвестны. 
Грузоотправитель, в результате того что он по
мимо грузоотправителя является фрахтователем 
и грузополучателем, часто попадает в ситуации, 
при которых происходит столкновение интересов. 
Помимо ссылки на эту практику и указания на 
то, что термин «чартер-партия» не определяется, 
по этому пункту нет замечаний, кроме указания 
на основную предпосылку настоящего коммента
рия. 

Статья 3. Толкование конвенции 
Формулировка этой статьи была взята из ста

тьи 7 Конвенции об исковой давности в между
народной купле-продаже товаров, и аналогичная 
формулировка имеется в статье 15 конвенции, 
содержащей Единообразный закон о форме меж
дународного завещания; Канада не возражает 
против включения этой статьи. 

Статья 4. Период ответственности 
Как было указано ранее, Канада возражает 

против какого-либо расширения сферы действия 
конвенции за счет областей, относящихся к на
циональной юрисдикции, и не хотела бы, чтобы 
эта статья применялась в ущерб применению 
внутригосударственного права в отношении во
просов исключительно внутреннего характера. 

Эта статья не содержит надлежащего опреде
ления в коммерческих целях того момента, когда 
груз переходит под контроль перевозчика, хотя 
статья представляется весьма ясной в отношении 
передачи груза. Важность этой статьи была так
же рассмотрена с точки зрения условий купли-
продажи (например, ФОБ, СИФ, ФАС), но было 
решено, что смешивание условий купли-продажи 
с условиями перевозки вполне может привести к 
возникновению путаницы между переходом пра
ва собственности и переходом ответственности. 

Как представляется, статья 4 не будет давать 
перевозчику возможности пересматривать период 
своей ответственности в свою пользу или в поль
зу грузоотправителя путем включения соответст
вующей формулировки в коносамент или в дого
вор перевозки при условии, если период ответст
венности будет указан более определенно. Не сле
дует разрешать перевозчику изменять свой пери
од ответственности. Исходя из этого, возражений 
против исключения статьи 7 Гаагских правил не 
имеется. 
Пункт I 

С юридической точки зрения в данных обстоя
тельствах слово «ведение», может быть, является 
наилучшим, но слово «контроль», возможно, луч
ше отражает реальности оперативной деятельно
сти. 
Пункт 2 

Выражение «сдача» не является надлежащим 
выражением для юридического текста, поскольку 

оно не имеет установленного юридического смыс
ла. Начало пункта 2 должно быть изменено сле
дующим образом. 

«2. Для целей пункта 1 настоящей статьи 
считается, что груз находится под контролем 
перевозчика с момента принятия груза пере
возчиком до момента поставки им груза:» 
Против подпункта а возражений не имеется, 

однако он сводится на нет подпунктом Ь, кото
рый может допустить включение любого положе
ния, касающегося передачи груза грузополучате
лю. В вопросе передачи груза грузополучателю 
конвенция должна быть более конкретной. Воз
можно, было бы целесообразно включить также 
положение, касающееся уведомлений. К пункту 2 
должно быть добавлено выражение «настоящий 
пункт применяется тихаНз тихапсПз к получению 
груза перевозчиком». 

Пункт 3 
Формулировку этого пункта следует изменить 

следующим образом: 
«3. В пунктах 1 и 2 настоящей статьи ссылка 

на перевозчика или грузополучателя включает 
служащего или агента, соответственно, пере
возчика или грузополучателя». 

Статья 5. Общие правила 
Как указывалось ранее, против включения в 

общее определение «груз» живых животных воз
ражений не имеется, при условии что от пере
возчика будет требоваться предоставление над
лежащего судна и принятие надлежащих мер 
предосторожности в отношении груза (поскольку 
в проекте ЮНСИТРАЛ опущены оговорки Гааг
ских правил о «надлежащей заботе») и эти меры 
предосторожности будут надлежащим образом 
отражены в этой статье. 
Пункт 1 

Хотя против данной формулировки этого пунк
та возражений не имеется, употребление слов «по
тери», «повреждения» и «расходы» несколько от
личается от того, которое предусмотрено в канад
ском законодательстве. Этим словам должен 
быть придан единый смысл по всей конвенции, с 
тем чтобы избежать путаницы между материаль
ной и финансовой потерей. 
Пункт 2 

Из существующей формулировки этого пункта 
неясно, намереваются ли составители проекта 
предусмотреть положения о невозможности над
лежащего исполнения договора перевозки, ана
логичные соответствующим положениям о невоз
можности исполнения в чартер-партиях. Кроме 
того, этот пункт выиграл бы при наличии исклю
чения на тот случай, когда известно местораспо
ложение груза. В любом случае формулировка 
пунктов 1 и 2 должна быть изменена следующим 
образом: 

«1. Перевозчик несет ответственность за по
тери или повреждения груза, а также расходы, 
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связанные с такими потерями или поврежде
ниями, если такие потери или повреждения име
ли место, когда груз находился под его кон
тролем, как определено в статье 4, если только 
перевозчик не докажет, что он принял все ра
зумно необходимые меры, чтобы избежать та
ких обстоятельств и их последствий. 

2. Перевозчик несет ответственность за за
держку в поставке груза, а также за расходы, 
связанные с такой задержкой, если только пе
ревозчик не докажет, что он принял все разум
но необходимые меры, чтобы избежать этой 
задержки. 

3. Для целей пункта 2 настоящей статьи за
держка в доставке происходит, когда груз не 
доставлен в место разгрузки в соответствии с 
положениями договора перевозки в указанный 
в нем срок». 

Пункт 3 
Приемлем. 

Пункт 4 
Формулировка этого пункта должна быть из

менена следующим образом: 
«4. В случае повреждений, потерь или за

держки, вызванных пожаром, перевозчик несет 
ответственность, при условии что истец дока
жет, что пожар возник в результате ошибки 
или небрежности со стороны перевозчика, его 
служащих или агентов». 

Пункт 5 
Этот пункт следует опустить, поскольку теперь 

в особом выделении живых животных нет осно
ваний. 
Пункт 6 

Этот пункт приемлем, за исключением труд
ностей, связанных с решением того, что является 
«разумным». 

Пункт 7 
Слова «имеет место» должны быть заменены 

словом «способствует». 

Статья 6. Пределы ответственности 
При существующей формулировке перевозчи

ку будет трудно полностью уяснить себе в момент 
заключения договора перевозки пределы своей 
ответственности. Канадское договорное право 
возлагает на договаривающиеся стороны ответ
ственность за возмещение ущерба, который пре
дусмотрительное лицо могло разумно предвидеть 
в момент заключения договора в качестве обяза
тельного следствия его нарушения. 

Ни одна из пяти альтернатив, предложенных 
в этой статье, не устраняет полностью трудно
стей в количественном определении ответствен
ности перевозчика. Были рассмотрены и другие 
возможности, как, например, использование стра

ховой стоимости товаров или их объявленной стои
мости, но обе они потребуют от грузоотправи
теля разглашения информации, которую он по 
коммерческим соображениям может пожелать 
сохранить в тайне. Ответственность перевозчика 
должна быть ограничена; такое ограничение дол
жно применяться в отношении потери или по
вреждения груза, а также задержки. Ряд пре
имуществ могла бы дать постановка пределов от
ветственности перевозчика в зависимость от сум
мы фрахта (как произведение или частное от 
этой суммы), однако данные и информация о по
тенциальных последствиях такой системы расче
та отсутствуют. 

Статья 7. Иски из деликта 

Пункт 1 
Следует отметить, что существует более двух 

классов исков. Если авторы намерены применять 
указанные средства защиты и пределы ответст
венности ко всем классам исков, то выражение 
«или на деликте» должно быть заменено выра
жением «пли на чем-либо ином». 
Пункт 2 

Остается неясным, означает ли выражение 
«служащий или агент» стороны, указанные в 
пункте 3 статьи 4, и непонятна причина, по кото
рой не использована та же формулировка. Если 
читать этот пункт в связи со статьей 4, то созда
ется впечатление, что авторы имели в виду, что 
грузы находятся под контролем перевозчика, как 
только они «попадают в руки» нанятому им лицу. 
Пункт 3 

Приемлем. 

Статья 8. Утрата права на ограничение 
ответственности 

В этой статье имеется достаточно много пута
ницы и неопределенности. Отмечается, что в ней 
используется лишь слово «ущерб», в то время 
как в пункте 1 статьи 5 используются слова 
«потери», «повреждения» и «расходы». Учитывая 
далее, что все второе предложение посвящено 
агентам и служащим, складывается мнение, что 
слово «перевозчик» в первом предложении не 
должно было, по замыслу авторов, включать слу
жащих и агентов. Соответственно, формулиров-. 
ку этой статьи можно изменить так, чтобы она 
включала положение о том, что как перевозчик, 
так и его служащие теряют право на ограниче
ние ответственности, предусмотренное в первом 
предложении, а второе предложение может быть 
опущено, так чтобы данная статья заканчива
лась словами «возник бы» там, где они исполь
зуются первый раз. 

Статья 9. Палубный груз 
Пункт 1 

Прежде всего, данный пункт должен быть по 
крайней мере сформулирован положительно: 
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«1. Груз может перевозиться на палубе в 
соответствии с договором перевозки, обычной 
практикой перевозки данных грузов, либо за
конодательными нормами или положениями». 
Во-вторых, выражение «законодательными 

нормами или положениями» можно заменить вы
ражением «законодательными положениями». 
Кроме того, если данный пункт читать в связи 
с пунктом 3, то его можно понять так, что ответ
ственность за потерн, повреждения или расходы 
возлагаться не будет, если грузы перевозятся на 
палубе в соответствии с данным пунктом. Нако
нец, даже если будет принята предложенная из
мененная формулировка, у перевозчика может 
по-прежнему оставаться возможность догово
риться с одним грузоотправителем о том, что его 
груз будет перевозиться в трюме при соответст
вующей надбавке к фрахту, одновременно дого
ворившись со вторым грузоотправителем о том, 
что его груз будет перевозиться на палубе с яв
ной скидкой; перевозчик сможет также предо
ставить льготный режим крупному грузоотправи
телю в отношении использования места в трюме. 

Пункт 2 

Непонятно, что авторы подразумевают под сло
вом «указание», однако предполагается, что та
кие указания не будут включать типовых клау
зул. Не ясна возможность использования указа
ний, содержащихся в документе, не являющемся 
коносаментом против третьих лиц. В интересах 
ясности ссылка на такие другие документы дол
жна быть снята. 

Пункт 3 

Формулировка этого пункта неудачна. Очевид
но, авторы намеревались сохранить пределы от
ветственности неизменными, за исключением тех 
случаев, когда грузы перевозятся на палубе во
преки прямо выраженному соглашению. 

Пункт 4 
Данный пункт можно считать излишним, по

скольку любое действие перевозчика, преднаме
ренно нарушающее договор перевозки, должно 
рассматриваться как подпадающее под действие 
статьи 8. 

Статья 10. Ответственность перевозчика 
по договору и фактического перевозчика 

Поскольку исходные посылки указывают на 
то, что в международной конвенции о перевозке 
грузов водным путем не должно быть ссылки на 
третьи лица, которым перевозчик на основа
нии национального договорного права может по
желать делегировать часть своих полномочий по 
договору перевозки, данная статья может быть 
опущена. Даже если бы не было ссылки на фак
тических перевозчиков, в отличие от перевозчи
ков по договору, то все равно было бы уместным 
предусмотреть, что перевозчик всегда несет лич

ную ответственность, несмотря на то что он мо
жет и не исполнять договор лично. 

Однако, если ссылка на фактического перевоз
чика, в отличие от перевозчика по договору, бу
дет сохранена, то данная статья все же будет 
иметь то преимущество, что она упрощает полу
чение возмещения истцом, который будет знать 
по крайней мере одно лицо, в первую очередь 
ответственное перед ним за возмещение убытков. 
Положения данной статьи в огромной мере упро
стят урегулирование споров, поскольку перевоз
чик по договору будет иметь возможность быстро 
договориться с истцом, и возмещение, которое пе
ревозчик по договору будет иметь возможность 
получить с фактического перевозчика, будет, ве
роятно, также легко определимо благодаря пря
мым договорным отношениям в каждом случае 
между истцом и стороной, несущей ответствен
ность. 

Статья 11. Сквозная перевозка 
Сохранение данной статьи будет несовместимо 

с ранее изложенными предпосылками, если она 
действительно будет применяться к смешанным 
перевозкам. На восьмой сессии Рабочей группы 
ЮНСИТРАЛ по международному законодатель
ству в области морских перевозок имели место 
некоторая путаница и неправильное понимание 
данной статьи, и включение ее в данный проект 
было поддержано лишь незначительным боль
шинством голосов. В любом случае данная ста
тья, каковы бы ни были ее задачи и цели, явно 
противоречит положениям статьи 10 и может 
создать весьма сложные проблемы, связанные, 
например, с юрисдикцией и исполнением судеб
ных решений против фактических перевозчиков. 
Сохранение этой статьи не принесет никакой 
пользы, поскольку предусмотренная ситуация мо
жет быть представлена по-другому: первое согла
шение будет охватывать перевозку из пункта А 
в пункт В, а последующее •— из пункта В в 
пункт С, при этом первый перевозчик будет дей
ствовать во второй перевозке лишь как агент п 
не будет являться перевозчиком по договору. 

Статья 12. Общее правило 
Эту статью можно сформулировать по-новому 

следующим образом: 
«Ни грузоотправитель, ни его служащие или 

агенты не несут о^ыотвенностн за потерн или 
повреждения, причиненные грузам, или за рас
ходы, вызванные такими потерями или повреж
дениями, если такие потери или повреждения 
не были результатом ошибки или небрежности 
грузоотправителя, его служащих или агентов». 

На восьмой сессии Рабочей группы 
ЮНСИТРАЛ обсуждалась целесообразность 
включения дальнейших положений об ответствен
ности грузоотправителя. Канада возражает про
тив развития такой концепции в данной конвен
ции, если будет учтена шестая предпосылка, ка
сающаяся основных обязанностей грузоотправи-
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теля (возможно, в пункте 1 статьи 17 это уже 
сделано). 

Статья 13. Особые правила об опасных грузах 
Прежде всего выражение «опасные грузы» 

должно быть определено со ссылкой на Междуна
родную конвенцию о спасании жизни на море3. 

Пункт 1 
Этот пункт вызывает вопросы относительно ис

пользования выражений «если необходимо» и 
«когда это возможно». Что касается первого, то 
непонятно, относится ли оно к характеру опасно
сти или опыту грузоотправителя, или опыту пе
ревозчика, или торговому обычаю. Второе выра
жение будет лучше всего опустить. В соответст
вии с шестой предпосылкой этот пункт может 
быть по-новому сформулирован примерно в сле
дующих выражениях: 

«1. До того, как грузы переходят под кон
троль перевозчика, грузоотправитель должен 
информировать перевозчика о характере опас
ных грузов, которые подлежат перевозке, и о 
любых особых характеристиках опасных гру
зов, которые могут иметь значение для спосо
ба их погрузки, перемещения, укладки, хране
ния, содержания и разгрузки, как предусмот
рено в статье 4». 

Пункт 2 
Этот пункт может быть по-новому сформули

рован следующим образом: 
«2. Перевозчик может в любое время выгру

зить, уничтожить или обезвредить, как того 
требуют обстоятельства, любые находящиеся 
под его контролем опасные грузы, которые ста
ли представлять угрозу для жизни или имуще
ства, независимо от того, знал перевозчик о 
природе или характере таких опасных грузов 
или нет». 

Пункт 3 
Этот пункт должен быть переработан, с тем 

чтобы он предусматривал, что если перевозчик 
или его служащие выгружают, уничтожают или 
обезвреживают опасные грузы, отправленные в 
соответствии с пунктом 1, то он не несет за это 
ответственности, но если опасные грузы выгру
жаются, уничтожаются или обезвреживаются по 
причине непринятия перевозчиком или его слу
жащими предосторожностей, указанных грузоот
правителем, или по причине действия или без
действия, предусмотренных статьей 8, то он не
сет ответственность в соответствии со статьей 5. 

Статья 14. Выдача коносамента 
Пункт 1 

Этот пункт может быть по-новому сформули
рован следующим образом: 

3 Подписана в Лондоне 17 июня 1960 года. 

«1. Когда перевозчик получает контроль над 
грузом, как это предусмотрено в статье 4, он 
выдает грузоотправителю, по просьбе послед
него, коносамент, в котором содержатся, среди 
прочего, сведения, указанные в статье 15». 

Пункт 2 
Нынешняя формулировка этого пункта дву

смысленна, и первое предложение может быть 
опущено, поскольку его положения отражены в 
подпункте / пункта 1 статьи 15. Второе предло
жение могло бы стать новым пунктом 2, если 
бы оно было сформулировано следующим обра
зом: 

«2. Коносамент, подписанный капитаном суд
на, на котором перевозится груз, считается вы
данным от имени перевозчика». 

Статья 15. Содержание коносамента 
Пункт 1, подпункт Г 

Возникает вопрос об уместности указания даты 
в коносаменте (см. подпункт / пункта 1). Коноса
мент может стать документом для себя. Грузоот
правителя не будет слишком беспокоить дата, 
указанная в коносаменте, но грузополучатель мо
жет быть поставлен в невыгодное положение, ес
ли перевозчик указал дату, которая на самом де
ле позже фактической даты поступления грузов 
под его контроль, ибо он теряет даваемые ему 
конвенцией преимущества в отношении периода, 
не охватываемого коносаментом вследствие ука
зания в нем более поздней даты. Вопрос о том, 
когда грузы поступили под контроль перевозчи
ка, должен оставаться вопросом факта. 

Статья 16. Коносаменты: оговорки 
и доказательственная сила 

Целью всей этой статьи, видимо, является ука
зание санкции за невыполнение положений под
пунктов Ь и к пункта 1 статьи 15, однако ее фор
мулировка не помогает в определении того, явля
ются ли эти санкции достаточными. 
Пункт 1 

В качестве общего замечания к этому пункту 
следует указать, что из него не ясно, какие санк
ции в отношении перевозчика предусматривают
ся за невыполнение положений этого пункта. 
Пункты 2, 3 и 4 

Остальные пункты этой статьи были бы при
емлемы, если бы в ней также предусматривалось, 
что выдача перевозчиком коносамента равно
значна принятию им на себя обязательства до
ставить грузы, как они указаны в коносаменте. 

Статья 17. Гарантии грузоотправителя 
Пункт 1 

Этот пункт, если его читать в связи с пунк
том 1 статьи 16, в котором предусматривается 
обязанность проверки, может привести к некото
рой путанице. Целью этого пункта, по-видимому, 



250 Ежегодник Комиссии Организации Объединенных Наций по праву международной торговли, 1976 год, том VII 

является урегулирование отношений между пере
возчиком и грузоотправителем, в то время как в 
пункте 1 статьи 16 предусматриваются отноше
ния между держателем коносамента и перевозчи
ком. 

Пункты 2, 3 и 4 
Канада выступает за устранение пунктов 2, 3 

и 4. Коносаменты должны либо отражать состоя
ние грузов, либо нет. Гарантийные письма спор
ны и во многих случаях будут недействительны, 
как противоречащие общественному порядку, по
скольку они являются документами, которые рп-
т а Гаае направлены на то, чтобы ввести в за
блуждение последующих держателей коносамен
та относительно состояния грузов, как оно за
свидетельствовано в коносаменте. 

Статья 18. Другие документы, 
помимо коносамента 

Включение этой статьи создаст значительную 
неопределенность относительно действительности 
предусмотренных «других документов» и их ста
туса по отношению к конвенции. Другие докумен
ты, в частности предусмотренные этой статьей, 
могут быть выданы задолго до времени приня
тия перевозчиком грузов под свой контроль. В 
любом случае этот вопрос достаточно освещен в 
пункте 3 статьи 23, и, возможно, статья 18 явля
ется излишней. 

Статья 19. Уведомление о потерях, 
повреждениях или задержке 

Пункт 1 
Этот пункт может быть сформулирован по-ино

му с использованием слов, которым отдается 
предпочтение в статье 4: 

«1. Если уведомление о потерях или повреж
дениях с указанием общего характера таких 
потерь или повреждений не представляется 
грузополучателем или другим лицом, уполно
моченным на получение груза, перевозчику, 
его служащим или агентам во время, когда 
перевозчик, его служащие или агенты переда
ют груз, как это предусмотрено в пункте 2 ста
тьи 4, такая передача является доказательст
вом р п т а Гаае состояния грузов, как оно опи
сано в коносаменте». 

Пункты 2, 3, 4, 5 и 6 
Пункты 2, 3, 4 и 5 приемлемы, однако в инте

ресах последовательности пункт 6 должен быть 
опущен. 

Статья 20. Исковая давность 
Пункт 1 

Достичь консенсуса о сроке исковой давности 
оказалось невозможно, однако, вероятно, боль
шинство в Канаде выступает за один год, при
знавая в то же время, что в некоторых современ
ных законодательствах существует тенденция 

продлевать срок, в течение которого может быть 
предъявлен иск. 

Слово «начинается» должно быть заменено 
словом «открывается». 

Что касается подпунктов а и Ь этого пункта, 
то отдается предпочтение формулировке пункта 6 
статьи 3 Гаагских правил. Однако признается, 
что подпункт Ь этого пункта, вероятно, охваты
вает новый тип или класс иска в отношении 
неисполнения перевозчиком договора, когда он 
даже не принимает груз под свой контроль. Ве
роятно, он может относиться также к предыду
щим статьям конвенции, в которых предусмотре
ны ситуации, когда договор перевозки может 
стать полностью неисполнимым по различным 
причинам. 

Пункт 4 
В интересах последовательности пункт 4 этой 

статьи должен быть опущен. 

Статья 21. Юрисдикция 
Пункт 1 

Этот пункт в огромной степени облегчит полу
чение истцом возмещения, поскольку он, вероят
но, будет регулировать многие споры о юрисдик
ции в связи с предъявлением исков за пределами 
юрисдикции различных национальных судов. 

Пункт 2 а 
Первое предложение этого подпункта должно 

быть сформулировано таким образом, чтобы 
было ясно, что иск может быть предъявлен в лю
бом суде договаривающегося государства, кото
рое могло на законном основании арестовать со
ответствующее судно; оно должно заменить вы
ражение «в судах любого порта договариваю
щегося государства». Национальные суды не 
всегда создаются с географически ограниченной 
юрисдикцией в пределах своей страны. Нагляд
ным примером тому может служить сравнение 
юрисдикции Федерального суда Канады с юрис
дикцией гражданских судов провинции Квебек, 
последние из которых создаются в округах в 
пределах провинции, а первый обладает обще
национальной юрисдикцией. 

Пункт 3 
Объект или сфера предварительных или обес

печительных мер, упомянутых в последнем пред
ложении этого пункта, неясны. Однако возраже
ний против этого пункта не выдвигается, по
скольку в нем, вероятно, сделана попытка за
щитить интересы истцов, которые пожелают обе
спечить свои претензии в другом месте, помимо 
судов, упомянутых в пункте 1. Однако этот пункт 
может оказаться несовместимым с целью пунк
та 4, который направлен на то, чтобы устранить 
сутяжничество или злоупотребления судопроиз
водством против перевозчика путем многократ
ных арестов в различных местах. -. . » •. 
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Пункт 4 
Как уже отмечалось, этот пункт преследует 

цель предотвращения сутяжничества, но, когда 
достаточного обеспечения не может быть получе
но ни в одном суде, истец может оказаться в за
труднительном положении. 

Статья в целом 
Что касается данной статьи в целом, то пунк

ты 1, 2 и 3 считаются положениями, пригодными 
для включения в конвенцию, однако пункты 4 и 
5 в значительной степени затрагивают вопросы 
национального права. Кроме того, положения 
пункта 5 зачастую может оказаться невозмож
ным применять вследствие юрисдикции трибуна
лов галопе та!епае и гаНопе регзопае, которая 
не может быть изменена соглашением сторон. 
Соответственно, пункты 4 и 5 должны быть опу
щены. 

Статья 22. Арбитраж 
Принципиальных возражений против включе

ния этой статьи или против ее содержания не 
имеется. Однако в нее должны быть включены 
дополнительные положения, касающиеся взаимо
связи между судебными исками и арбитражным 
разбирательством между одними и теми же сто
ронами. Другими словами, означает ли предъяв
ление иска в суд полный отказ от арбитражного 
разбирательства? Другим вопросом является по
лучение обеспечения издержек путем обращения 
в суд до арбитражного разбирательства. 

Статья 23. Договорные условия 
Пункт 1 

Последнее предложение этого пункта должно 
быть снято. Опасно конкретно указывать один 
случай, который может ослабить весьма широкое 
толкование предыдущих положений этого пункта. 
Пункт 2 

При условии, что даваемые этим пунктом пере
возчику преимущества не будут выходить за 
рамки экономических или коммерческих возмож
ностей, возражений против этого пункта не име
ется. 

Пункт 3 
Приемлем. 

Пункт 4 
По-видимому, этот пункт устанавливает санк

цию за невыполнение положений пунктов 2 и 3. 
Объем издержек, указанных в этом пункте и опре
деляемых как судебные издержки, неясен. Трудно 
понять, почему положения о возмещении судеб
ных издержек оговариваются выражением «опре
деляются в соответствии с законом суда, на рас
смотрение которого передано дело». В действи
тельности многие национальные суды не допуска
ют возмещения судебных издержек, поэтому 
представляется, что положения всей этой статьи 
могут быть в значительной степени недействи

тельны в таких национальных судах. Если наме
рением авторов было полное применение принци
па гезШиИо т тхе^гит, то этот пункт должен 
быть сформулирован заново и это намерение 
должно быть выражено в более ясных выраже
ниях. Кроме того, этот пункт, видимо, дает пере
возчику возможность преднамеренно включить в 
коносамент определенную клаузулу, зная, что 
она является недействительной, с тем чтобы за
ставить грузополучателя предъявить иск. Далее, 
этот пункт, видимо, посягает на определенную 
область национального права путем отрицания 
прерогативы национальных судов, рассматриваю
щих данное дело, определять или выносить реше
ние о судебных издержках. В целом было бы це
лесообразно опустить весь этот пункт. 

Статья 24. Общая авария 
По мнению Канады, конвенция о морской пе

ревозке грузов не является подходящим местом 
для уделения общей аварии большего внимания, 
чем то, которым она пользуется в частном праве. 
Однако статья 24, среди прочего, как раз и стра
дает этим недостатком. В ее нынешней форму
лировке эта статья недостаточна для защиты 
взноса владельца груза по общей аварии, когда 
его груз не подвергся гибели или повреждениям, 
но вместе с тем она ограничивает сумму, кото
рую перевозчик должен будет возместить грузо
получателю, в то время как для грузополучателя 
просто указывается, что перевозчик может быть 
обязан предоставить ему возмещение. 

Нынешние Гаагские правила ограничиваются 
лишь тем, что не препятствуют включению в ко
носамент положения, касающегося общей ава
рии, и, не считая того, что, как было отмечено, 
типовые клаузулы, встречающиеся в коносамен
тах, формулируются главным образом в интере
сах перевозчика, в Канаде не наблюдается прак
тических или юридических трудностей, вызван
ных нынешней формулировкой Гаагских правил. 
Второе предложение несовместимо с этой точкой 
зрения. 

Статья 25. Другие конвенции 

Пункт 1 
Канада выступает против ссылки в этом пунк

те на пользующиеся приоритетом положения дру
гих конвенций, которые будут подчинять себе 
данную конвенцию. 
Пункт 2 

Приемлем. 
МЕКСИКА 

[Подлинный текст на испанском языке] 

Статья 1 
Дать юридическое определение грузоотправи

теля, которое, хотя и не обязательно необходимо, 
но может быть оправдано тем фактом, что в ста
тье 1 проекта конвенции содержатся определения 
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других сторон по договору перевозки, то есть 
перевозчика и грузополучателя. Определение по
нятия грузоотправителя, которое может быть 
включено в статью 1, могло бы быть следующим: 

«„Грузоотправитель" означает лицо, которым 
или от имени которого был заключен договор 
с перевозчиком на морскую перевозку грузов». 

Статья 5, пункт 4 

Содержание пункта 4 статьи 5 конвенции не
уместно, и поэтому его предлагается устранить. 
Указанный пункт касается ответственности пере
возчика в случае пожара на судне, однако эта 
ответственность обусловливается тем, что «истец 
докажет, что пожар возник в результате ошибки 
или небрежности со стороны перевозчика, его 
служащих или агентов». 

Правительство Мексики считает, что возлагае
мое на истца бремя доказывания будет чрез
мерным и что на практике это приведет к невоз
можности доказать вину или небрежность со сто
роны перевозчика или его служащих или агентов, 
особенно когда пожар возникает в открытом 
море и ни грузоотправитель, ни грузополучатель 
не имеют возможности определить причины воз
никновения пожара или избежать или снизить 
его последствия. По этой причине в случае пожа
ра или какой-либо другой аварии следует приме
нять принцип,, установленный в пункте 1 статьи 5, 
то есть, что «перевозчик несет ответственность за 
потери, повреждения или расходы, связанные с 
потерями или повреждениями в отношении гру
за.., если обстоятельства, приведшие к потере или 
повреждению.., имели место в то время, когда 
груз находился в его ведении.., если только пере
возчик не докажет, что он, его служащие и аген
ты приняли все меры, которые было разумно тре
бовать, с тем чтобы избежать таких обстоя
тельств и их последствий». 

Статья 6 
Рабочая группа, которая подготовила проект 

конвенции, представила на рассмотрение госу
дарств-членов пять альтернатив для статьи 6, ка
сающихся основы пределов ответственности пере
возчика. 

Изучив и обсудив каждую из альтернатив, пра
вительство Мексики считает, что наиболее прием
лемой является альтернатива Е, которая наибо
лее полна (особенно по сравнению с альтернати
вой А) и касается различных критериев оценки 
повреждения (вес, грузовое место, единица от
грузки) и различных возможностей средств тран
спортировки, не вызывая вместе с тем таких по
следствий, какие вытекают из альтернативы С, 
касающихся расчета пределов ответственности, 
вытекающих из альтернатив С и Р. 

Статья 15, пункт 1 
К пункту 1 статьи 15 правительство Мексики 

предлагает добавить подпункт пг, в котором бы

ло бы указано, что в случае перевозки грузов на 
палубе этот факт должен быть указан в тексте 
коносамента. Это добавление важно, ибо режим 
перевозки грузов на палубе особо оговаривается 
конвенцией, как следует из статьи 9. 

Статья 20, пункт 1 
В пункте 1 статьи 20 предлагаются два срока 

исковой давности, по истечении которых перевоз
чик освобождается от ответственности, а именно 
один и два года. Несмотря на то что обычаи мор
ского права допускают принятие более короткого 
срока в один год, правительство Мексики счита
ет, что интересы Мексики, которая не обладает 
большим морским флотом и, следовательно, не 
имеет особой причины ограничивать ответствен
ность иностранных перевозчиков, будут в боль
шей степени защищены путем установления 
срока в два года. Соответственно, правительство 
Мексики предлагает установить в упомянутом 
пункте 1 статьи 20 срок исковой давности в два 
года. 

НИГЕР 

[Подлинный текст на французском языке] 
КОНВЕНЦИЯ, РАССМАТРИВАЕМАЯ В ЦЕЛОМ 

Следует отметить, что в целом положения на
стоящей конвенции не вызвали замечаний со 
стороны правительства, что в общем свидетельст
вует о том, что проект конвенции встречает со
гласие правительства. 

Статья 1, пункт 4 
Хотя отмечается изменение содержания терми

на «контейнер» по сравнению с признанным в на
стоящее время определением этого термина, бы
ло бы желательно, чтобы Рабочая группа, соз
данная Комиссией Организации Объединенных 
Наций, в случае если она примет определение, 
которое после этого станет единственным, имею
щим силу в международном плане, установила 
правила исчисления стоимости перевозки това
ров в контейнерах. Например, Нигер по-прежне
му оплачивает вес этого пустого ящика, который 
может достигать одной или нескольких тонн, 
поскольку перевозчики по железной дороге и по 
автомобильным дорогам считают контейнер 
тарой. 

Что касается этого момента, то полезно на
помнить, что уже в ходе семинара ЭКА, состояв
шегося в Аддис-Абебе, по вопросам статистики 
внешней торговли, было подтверждено, что меж
дународные организации были вынуждены в дру
гих случаях принимать обязательные решения о 
том, что контейнер является транспортным сред
ством, а не тарой. Однако по обыкновению кон
тейнер рассматривают как тару. 

Статья 6 
Что касается различных вариантов статьи 6, 

касающейся пределов ответственности перевозчи
ка, то Нигер выступает за вариант, в котором 
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рассматривается проблема контейнера, вопрос, 
являющийся важным для страны, не имеющей 
выхода к морю. 

Статья 20, пункт 1 
Нигер предпочитает двухгодичный срок иско

вой давности. 
НИГЕРИЯ 

[Подлинный текст на английском языке] 

Статья 5 
Пункт 3 

Шестидесятидневный срок, в течение которого 
груз может считаться утерянным, должен быть 
увеличен до 90 дней. 
Пункт 4 

Данный пункт возлагает на истца обязанность 
доказать, что пожар возник в результате ошиб
ки или небрежности со стороны перевозчика, его 
служащего или агента. Нигерия считает, что ист
цу будет трудно доказать факт небрежности со 
стороны перевозчика, его служащего или агента, 
поскольку истец не присутствует на судне во вре
мя перевозки. Поэтому, по мнению Нигерии, бы
ло бы лучше возложить бремя доказывания на 
перевозчика, его служащего или агента, с тем 
чтобы он доказал, что им были приняты все 
разумные меры и что он не проявил небрежность 
при выполнении своих обязанностей. 

Статья 6 
Принимать решение о поддержке какой-либо 

из альтернатив слишком рано, потому что фор
мула подсчета довольно сложна, и ее нелегко 
понять до тех пор, пока она не будет подвергну
та всестороннему обсуждению .посредством обме
на мнениями на будущей конференции. В настоя
щее время мы резервируем свою позицию по это
му вопросу. 

Статья 20 
При арбитражном разбирательстве срок иско

вой давности в два года является более предпоч
тительным. 

НИДЕРЛАНДЫ 

[Подлинный текст на английском языке] 

ОБЩИЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

Правительство Нидерландов с большим инте
ресом ознакомилось с проектом конвенции о мор
ской перевозке грузов. 

В качестве общего замечания правительство 
Нидерландов хочет выразить свое беспокойство 
в связи с тем, что некоторые основные изменения 
в нынешнем режиме ответственности могут иметь 
отрицательные последствия для международной 
торговли. 

Расширение ответственности перевозчика, ре
зультатом которой в конечном счете явится уве
личение стоимости перевозки без соответствую
щего сокращения расходов по страхованию гру
зов, приведет к ухудшению положения как пере
возчика, так и грузовладельца. Правительство 
Нидерландов опасается, что такие отрицательные 
последствия могут явиться результатом отмены, 
в частности, таких средств защиты, как ссылка 
на пожар и навигационная ошибка. 

Кроме того, не следует упускать из виду заин
тересованность владельца., груза в страховании 
груза. Грузовладелец имеет прямые деловые 
связи со страховщиком груза и таким образом 
может добиться быстрого удовлетворения своих 
претензий и сможет держать под контролем свои 
расходы по страхованию. Страховщик — член 
Ассоциации защиты интересов и взаимного 
страхования судовладельцев, будучи страховщи
ком перевозчика, никогда не может предложить 
таких преимуществ грузовладельцу. 

Наконец, хотя страхование груза по-прежнему 
будет необходимо, значительное расширение от
ветственности перевозчика перенесет акцент на 
страхование по системе Ассоциации защиты ин
тересов и взаимного страхования судовладельцев, 
которое сосредоточено на ограниченном числе 
рынков, на которых традиционно используется 
такой вид страхования. 

Статья 1 
Пункт 2 

Предлагаемое определение «фактический пере
возчик» содержит две неточности. Во-первых, пе
ревозчик по договору может договориться с тре
тьим лицом об осуществлении перевозки или ча
сти ее и он может в таком соглашении позволить 
ему договориться об осуществлении фактической 
перевозки или части ее с каким-либо другим ли
цом. Поскольку фактический перевозчик опреде
ляется как лицо, которому перевозчик по дого
вору поручил перевозку, можно утверждать, что в 
случае вышеупомянутых соглашений нет факти
ческого перевозчика, поскольку лицо, которое 
фактически осуществляло перевозку, само не за
ключало договора с перевозчиком по договору. 
Во-вторых, в этой связи неясно значение слова 
«регГогтапсе». 

В результате этих неточностей, особенно в тех 
случаях, когда имеется целый ряд последова
тельных тайм-чартеров и/или рейсовых чартеров, 
истцу будет трудно определить фактического пе
ревозчика. 

Самым простым решением было бы определе
ние «фактического перевозчика» как владельца 
судна, перевозящего груз. В настоящее время по
ложение уже таково, что во многих случаях 
владелец связан коносаментом, подписанным 
капитаном судна. Если имеет место «димайз-
чартер», коносамент, подписанный капитаном 
судна, связывает фрахтователя, а не владельца 
судна; однако согласно системе, по которой вла
делец судна уже может быть признан ответст-
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венным, он может в таком случае обратиться к 
фрахтователю за возмещением ущерба. 

Система совместной и раздельной ответствен
ности перевозчика по договору и владельца суд
на решила бы все проблемы определения ответ
ственного лица истцом, поскольку наименование 
и место основного предприятия перевозчика по 
договору указаны в коносаменте (статья 15 1с), 
а личность владельца судна устанавливается с 
помощью судового реестра. Кроме того, даже в 
тех случаях, когда претензии за повреждение 
груза не гарантируются морским залоговым пра
вом на это судно, активы судовладельца, в част
ности, его судно, могут до некоторой степени га
рантировать, что претензия будет удовлетворена. 

Пункт 4 
Следует исключить багаж пассажира. Если ко

носамент будет составляться и на багаж, этот 
груз утратит свой характер багажа. В пункте 5 
статьи 1 Афинской конвенции о морской перевоз
ке пассажиров и багажа 1974 года из определе
ния «багаж» исключены предметы и транспорт
ные средства, перевозимые по коносаменту или 
договору, связанному главным образом с пере
возкой грузов. 

Пункт 5 
Правительство Нидерландов полагает, что эта 

конвенция будет применяться также в тех слу
чаях, когда осуществление части перевозки на 
одном и том же судне будет проходить по внут
ренним водным путям при том условии, что этап 
перевозки по внутренним водным путям является 
дополнением к перевозке по морю. Эту мысль, 
быть может, следует выразить в тексте более 
четко. 

Слово «порт» следует заменить словами «порт 
или место назначения». 

Статья 2 
Пункт 4 

Для того чтобы четко указать, что коносамент 
не регулирует отношений между перевозчиком и 
фрахтователем, в конец этого пункта после слов 
«держателем коносамента» следует добавить сло
ва «не являющимся фрахтователем». 

Статья 5 
Следует понимать, что изъятие исключений о 

«навигационной ошибке» и «ошибке в управле
нии» влечет за собой значительное изменение в 
распределении рисков между грузовладельцем и 
перевозчиком по Гаагским правилам. Изъятие ис
ключения об ошибке в управлении может быть 
оправдано, учитывая многие споры, вызываемые 
этим исключением. Однако иначе обстоит дело с 
исключением в связи с навигационной ошибкой. 
В случае навигационной ошибки перенесение 
риска на судовладельца может вызвать увеличе
ние общих расходов по перевозке без соответст
вующего сокращения расходов по страхованию 

груза и не приведет к тому, чтобы в данном слу
чае судовладелец действовал более осторожно в 
отношении груза ввиду своей заинтересованно
сти. По причинам экономии предпочтение отда
ется сохранению исключения о навигационной 
ошибке. 

Эти же аргументы говорят в защиту сохране
ния действия в полном объеме исключения о по
жаре. 

Учитывая, что в других положениях слово «рас
ходы» не встречается и что нет, по-видимому, ни
какой логики в понятии «ущерб, являющийся ре
зультатом задержки», формулировку пункта 1 
можно улучшить, используя формулировку ста
тьи 17 Конвенции СМК1: «перевозчик несет от
ветственность за утрату или повреждение груза, 
а также за задержку в доставке...». 

Статья 6 
В эту или в предыдущую статью следует вклю

чить положение относительно исчисления стои
мости груза (см. статью 2Ь Протокола 1968 
года)2. 

Предлагается выразить суммы ограничения от
ветственности в специальных правах заимствова
ния Международного валютного фонда. Это по
может преодолеть проблемы, связанные с золо
тым франком, которые возникают в связи с от
сутствием официальной цены на золото, функ
ционированием расчетной единицы как средства 
обращения и исчислением обменных курсов при 
отсутствии официальных паритетов. 

Статья 9 
Пункт 3 

Это положение направлено, по-видимому, на 
то, что наряду с ответственностью в соответствии 
со статьями 6 и 8, которые применяются к пере
возке груза на палубе во всех случаях, возника
ет также ответственность за утрату, повреждение 
или задержку в доставке, являющиеся следстви
ем исключительно перевозки на палубе. Эту на
правленность следует выразить более четко. 
Пункт 4 

Пункт 4 следует опустить, поскольку не име
ется достаточных оснований отказываться от 
применения принципа, содержащегося в статье 8 
в этом отношении. 

Статья 10 
Пункты 1 и 2 

В связи с вышеизложенными замечаниями в 
отношении определения «фактического перевозчи
ка» и предложения определять «фактического 

1 Конвенция о договоре международной дорожной пере
возки грузов. Женева, 19 мая 1956 года. 

2 Протокол об изменении Международной конвенции об 
унификации некоторых норм права, касающихся коноса
ментов, подписанной в Брюсселе 25 августа 1924 года, 
Брюссель, 23 февраля 1968 года. 
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перевозчика» как «владельца судна, перевозя
щего груз», выдвигаются следующие предло
жения. 

Первое предложение пункта 1 должно гласить: 
«В тех случаях, когда перевозчик по догово

ру не является фактическим перевозчиком, пер
вый, тем не менее, остается ответственным за 
всю перевозку, согласно положениям настоя
щей Конвенции». 
В первом предложении пункта 2 слова «за вы

полняемую им перевозку» следует заменить сло
вами «за перевозку на его судне». 

Статья 11 
С тем, чтобы установить четкое различие меж

ду фактическим перевозчиком, последующим пе
ревозчиком и перевозчиком по договору, предла
гается следующее: 

«1. Если в договоре перевозки предусматри
вается, что перевозчик по договору осущест
вляет лишь часть рейса, предусмотренного в 
договоре, и что остальная часть рейса осущест
вляется другим лицом, помимо перевозчика по 
договору (последующим перевозчиком), ответ
ственность перевозчика по договору и последу
ющего перевозчика определяется в соответст
вии с положениями статьи 10. 

2. Однако перевозчик по договору может 
снять с себя ответственность за потери, по
вреждения или задержку в доставке, вызван
ные событиями, происшедшими в то время, 
когда груз находился в ведении последующего 
перевозчика, при условии, что бремя доказы
вания того, что любые такие потери, поврежде
ния или задержка в доставке были следствием 
указанных обстоятельств, возлагается на пе
ревозчика по договору. 

3. Положения статьи 10, касающиеся ответ
ственности фактического перевозчика, соответ
ственно применяются к частям рейса, указан
ным в пункте 1 настоящей статьи». 

Статья 13 
Статья в целом 

Неясно, какая ответственность будет возложе
на на фактического перевозчика и последующе
го перевозчика в зависимости от обстоятельств в 
том случае, если перевозчик по договору не пе
редаст соответствующую информацию. 

Пункт 2 
Второе предложение пункта 2 следует изменить 
следующим образом: 

«В тех случаях, когда перевозятся опасные 
грузы и перевозчик не осведомлен о природе и 
характере опасности, а также о тех мерах пре
досторожности, которые должны быть приняты, 
грузоотправитель несет ответственность . . .» 

(см. примечание на стр. 16 англ. текста доку
мента, содержащего проект текста) 3. 

Статья 16 
Пункт 1 

Было бы нежелательно, чтобы заранее напеча
танные оговорки, такие как «вес неизвестен», 
считались «специальной» отметкой, поскольку в 
большинстве случаев перевозчик, например, не 
имеет разумной возможности проверки объяв
ленного веса. 

Статья 21 
Пункты 1 и 3 

В пунктах 1 и 3 слова «судебная тяжба, воз
никающая из договора перевозки» включают 
также споры, связанные с фрахтом. Поскольку 
в конвенции не рассматривается фрахт, за ис
ключением пункта \к статьи 15, эти слова сле
дует заменить словами: «судебная тяжба, возни
кающая на основании настоящей Конвенции». 
Пункт 2 

Предлагается опустить пункт 2, поскольку это 
положение касается ряда процедурных вопросов, 
которые следует оставить на усмотрение нацио
нального законодательства. 

Статья 24 
Второе предложение порождает ту опасность, 

что владельцы груза могут отказаться покрывать 
часть расходов при общей аварии на том осно
вании, что ответственность несет перевозчик, и 
правило В Йорк-Антверпенских правил теряет 
силу. Предлагается следующее решение: 

«1. Ничто в настоящей Конвенции не пре
пятствует применению положений договора пе
ревозки или национального права в отношении 
общей аварии. 

2. Правила настоящей Конвенции, относя
щиеся к ответственности перевозчика за поте
рю или повреждение груза, регулируют ответ
ственность перевозчика по возмещению грузо
получателю любой части общей аварии. 

3. Положения предыдущего пункта не за
трагивают обязательства возместить часть об-

3 Эта сноска гласит следующее: 
«Некоторые представители отметили, что пункт 1 ста
тьи 13 накладывает на грузоотправителя, который пере
дает перевозчику опасные грузы, обязательство не толь
ко информировать перевозчика о характере грузов и 
характере опасности, но также и о тех мерах предо
сторожности, которые должны быть приняты. Однако 
в пункте 2 статьи 13 вообще ничего не говорится о 
«мерах предосторожности, которые следует принять». 
Поэтому, по мнению этих представителей, второе пред
ложение пункта 2 должно быть изменено следующим 
образом: «В тех случаях, когда перевозятся опасные 
грузы и перевозчик не осведомлен о природе и харак
тере опасности и мерах предосторожности, которые сле
дует принять, отправитель несет ответственность...». 
См. также А/СЫ.9/105, С, пункт 4; Ежегодник 
ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 год, часть вторая, IV, 3. 
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щей аварии, в случае если перевозчик не ви
новен в обстоятельствах, которые могут приве
сти к убыткам или расходам». 

НОРВЕГИЯ 

[Подлинный текст на английском языке] 
ОБЩИЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

Правительство Норвегии придерживается мне
ния, что данный проект конвенции будет состав
лять подходящую основу для завершения разра
ботки нового международного договора о мор
ской перевозке грузов. Предлагаемые положения 
во многих отношениях являются шагом вперед 
по сравнению с существующими в этой области 
международно-правовыми нормами, и в целом 
правительство Норвегии может поддержать как 
структуру данного проекта конвенции, так и 
большинство его положений. 

Рабочая группа внесла предложение о заклю
чении новой конвенции вместо принятия попра
вок к существующим Гаагским правилам, и пра
вительство Норвегии поддерживает это предло
жение. Оно хотело бы подчеркнуть, что считает 
наиболее важным то, чтобы новая конвенция бы
ла приемлема по возможности для большего чис
ла государств, с тем чтобы она заменила уже су
ществующие международно-правовые нормы. В 
этом отношении данный проект конвенции рас
сматривается как представляющий собой всеобъ
емлющее решение, которое, как можно ожидать, 
получит широкую международную поддержку в 
качестве приемлемого компромисса между раз
личными мнениями относительно регулирования 
данного вопроса на международной основе. 

Статья 6 
I. Рабочей группе не удалось найти совмест

ного решения для определения пределов ответст
венности. Среди предложенных в статье 6 раз
личных систем правительство Норвегии предпо
читает альтернативу А. Причины этого уже были 
указаны в ответе Норвегии на ваши вопросы от 
18 июля 1972 года [ЬЕ 133 (5)] ' , в котором гово
рится следующее2: 

«Норвежское правительство в течение дли
тельного периода времени считало, что поло
жения статьи 4 (5) данной Конвенции3, ка
сающиеся ограничения ответственности пере
возчиков, являются неудовлетворительными. 
Причины, по которым мы придерживаемся та
кого мнения, были изложены в объяснительной 
записке к поправке, внесенной на первой сес
сии Дипломатической конференции 1967— 
1968 годов в Брюсселе, в которой правительст
во предложило ввести в конвенцию о морской 
перевозке грузов также систему ограничения 

1 А/СМ.9ЛУа.И1/\УР.10/А<1с1.1, приложение I. 
2 Там же, приложение II. 
3 Международная конвенция об унификации некоторых 

норм права, касающихся коносаментов. Брюссель, 25 ав
густа 1924 года. 

ответственности, основанную на простой еди
нице веса. Тогда было выражено следующее 
мнение4: 

Система ограничения ответственности пе
ревозчика определенной суммой «на грузо
вое место или единицу отгрузки» оказалась 
неудовлетворительной. 

Термин «грузовое место или единица от
грузки» неясен и двусмыслен и с трудом 
толкуется не только судами различных до
говаривающихся государств, но даже и в 
национальном законодательстве этих стран, 
принятом после заключения данной Конвен
ции. Следовательно, единообразие, которое 
было целью данной Конвенции, не было до
стигнуто. 

Практические решения, принимаемые в 
соответствии с системой «грузовое место 
или единица отгрузки», зачастую оказыва
ются произвольными и во многих случаях 
считаются несправедливыми, когда компен
сация, предлагаемая владельцам груза, но
сила чисто номинальный характер. Увеличе
ние определенной суммы за грузовое место 
или единицу отгрузки не устранит основно
го недостатка данной системы. Таким обра
зом, многие страны все еще не приняли ре
шения в отношении того, каким образом 
применять нынешнюю систему к «контейне

рам». 

После принятия Гаагских правил ответст
венность перевозчика груза по железной до
роге, по автомобильной дороге и по возду
ху стала обусловливаться системой ограни
чения, которая в большей степени соответ
ствует целям этих Правил, более легко при
менима и в большей степени удовлетворяет 
грузовладельцев. 

По указанным причинам мы утверждаем, 
что система ограничения ответственности, 
предусмотренная в пункте 5 статьи 4 дан
ной Конвенции, перестала приносить пользу 
и в настоящее время должна быть исключе
на. Мы предлагаем заменить ее системой 
ограничения ответственности, основанной на 
простой единице веса, которая уже приня
та в международных конвенциях по грузо
вым железнодорожным перевозкам (С1М), 
по автомобильным перевозкам (СМК) и по 
воздушным перевозкам грузов (Варшава). 

Таким образом, единица ограничения дол
жна представлять собой эквивалент опреде
ленному количеству золота за один кило
грамм груза. 

Вопрос о количестве золота, которое 
должно быть установлено, конечно, являет
ся спорным, однако нам представляется ра
зумным сослаться на Конвенцию СМК, в 
которой содержится самое последнее реше-

4 СопГёгепсе <Ир1ота11яие де йтоИ тагШте, йои21ёте вев-
510П (1ёге рЬаве). Вги88е1$, 1967, р. 679. 
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ние этой проблемы. Статья 23 Конвенции 
СМИ устанавливает 25 золотых франков 
(каждый франк содержит 10/31 грамма зо
лота 900-й пробы по метрической системе) 
за один килограмм веса. Однако, посколь
ку все другие морские конвенции, включая 
и Стокгольмские проекты, приняли франк 
Пуанкаре, мы предлагаем, чтобы именно эта 
денежная единица была использована так
же и в Гаагскпх-Внсби правилах. В таком 
случае эквивалентная сумма будет состав
лять 125 франков Пуанкаре. 

В течение первой сессии этой Конференции 
большинство делегаций высказали серьезные 
возражения против предлагаемой поправки. 
В целях достижения наилучшего компромисса, 
возможного при таких обстоятельствах, нор
вежская делегация внесла поправку, содержа
щую по своей сути комбинированную систему 
ограничения ответственности, основанную на 
единице отгрузки и веса, которая в настоящее 
время включена в статью 4 (5) этой Конвен
ции с учетом поправок Брюссельского прото
кола 5. Однако Конференция не смогла достичь 
согласия по какой-либо из предлагаемых по
правок, касающихся пределов ответственности, 
и на второй сессии Конференции норвежская 
делегация придерживалась своей первоначаль
ной позиции и совместно с делегациями Фин
ляндии и Швеции внесла поправку об ограни
чении ответственности, основанном на простой 
единице веса6. В поддержку предлагаемой по

правки эти делегации представили следующие 
мнения относительно комбинированной систе
мы ограничения ответственности, основанной 
на единице отгрузки и веса 7: 

Тем не менее, комбинированное реше
ние . . . все же включает в себя недостатки 
нынешней системы ограничения ответствен
ности за одно место или за одну единицу 
отгрузки и не предусматривает установле
ния приемлемого соответствия с решениями, 
одобренными в других международных кон
венциях по перевозке грузов, и прежде все
го в Конвенции СМК. По нашему мнению, 
существенно важно прийти к такому реше
нию, которое не вызовет проблем на совре
менном комбинированном транспорте, и 
крайне желательно избавиться от недостат
ков, порожденных системой ограничения от
ветственности Гаагских правил, основанной 
на грузовом месте или единице отгрузки. 

В Скандинавии было проведено изучение 
экономических последствий перехода на си
стему ограничения ответственности по СМК, 

6 Указ. источник, стр. 694 англ. текста. Протокол о по
правках к Международной конвенции об унификации не
которых норм права, касающихся коносаментов, подписан
ной в Брюсселе 25 августа 1924 года. Брюссель, 23 фев
раля 1968 года. 

6 Соптёгепсе (Ир1ота11яие с1е бтоИ тагШте, с!о1шёте зев-
810П (2ёте рЬазе). Вшз8е18, 1968, р. 192. 

7 Указ. иточник, стр. 206—207 англ. текста. 

основанную на весе. Это изучение основыва
лось как на официальных статистических 
данных по скандинавским странам, касаю
щихся внешней торговли, так и на частных 
статистических данных скандинавских и 
других страховщиков и судоходных линий. 
Результаты этого изучения показывают, что 
система ограничения ответственности по 
СМК вполне достаточна, для того чтобы ох
ватить практически все виды повреждений 
генерального груза, и что повышение стои
мости перевозки, которое должно быть оп
лачено в форме страхования, будет практи
чески незначительным. Это говорит в пользу 
аргумента о том, что ограничение ответст
венности должно основываться лишь на ве
се и должно находиться на том же уровне, 
какой предусмотрен в конвенции СМК; сле
дует иметь в виду, что правило ограничения 
ответственности первоначально предназна
чалось для применения в случае поврежде
ния исключительно ценного груза. 

Когда затронутые экономические пробле
мы невелики, то вполне можно уделить боль
ше внимания юридическим аспектам. Пре
имущества полного соответствия между дву
мя данными конвенциями очевидны. К это
му следует добавить то, что опыт, накоп
ленный в течение многих лет, показывает, 
как трудно судам толковать слова «грузо
вое место или единица отгрузки», и что на 
этой основе единообразие международных 
норм права не может быть достигнуто. 
В соответствии с мнениями, выраженными в 

цитируемых отрывках, правительство Норвегии 
снова утверждает, что пределы ответственно
сти должны быть установлены в виде опреде
ленной суммы франков Пуанкаре за один ки
лограмм веса брутто утерянного или повреж
денного груза. В соответствии с обычной прак
тикой вопрос о конкретной сумме, возможно, 
следует оставить открытым для обсуждения и 
принятия решения на будущей дипломатиче
ской конференции, и правительство Норвегии 
не будет обращаться с просьбой об обсужде
нии этого вопроса в Рабочей группе 
ЮНСИТРАЛ. Однако нам представляется, 
что, для того чтобы решить некоторые пробле
мы, связанные с перевозкой мелких партий 
груза, относительно большой ценности и не
большого веса, в данный проект следует доба
вить такое же положение, которое содержится 
в статье 10 (3) проекта конвенции о комбини
рованной перевозке грузов (КПГ): «В качест
ве минимального веса брутто такого груза сле
дует принимать .. . кг». 

По мнению правительства Норвегии, такая 
простая система ограничения ответственности 
по весу, бесспорно, является предпочтительнее, 
чем система ограничения ответственности за 
единицу отгрузки, предусмотренная в статье 4 
(5) данной Конвенции, и чем комбинирован
ная система ограничения ответственности за 
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единицу отгрузки и веса, предусмотренная в 
статье 4 (5) данной Конвенции с учетом по
правок Брюссельского протокола». 
II. В проекте статьи 6 сумма ограничения от

ветственности выражена в золотых франках. По 
мнению правительства Норвегии, для того чтобы 
избежать трудностей, возникающих в результате 
неопределенной цены на золото, в новой конвен
ции в качестве единицы исчисления вместо фран
ка следует применять специальное право заим
ствования (как оно было определено Междуна
родным валютным фондом). На более поздней 
стадии правительство Норвегии в этих целях вне
сет соответствующее предложение. 

СОЕДИНЕННОЕ КОРОЛЕВСТВО 
ВЕЛИКОБРИТАНИИ И СЕВЕРНОЙ ИРЛАНДИИ 

[Подлинный текст на английском языке] 

ОБЩИЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

1) Правительство Соединенного Королевст
ва отдает должное широким усилиям, которые 
были предприняты всеми сторонами для разра
ботки проекта текста, который в его нынешней 
форме устраняет большую часть препятствий к 
заключению конвенции. 

2) Однако ряд проблем остается. Коммерче
ские круги в Соединенном Королевстве считают, 
что любое повышение фрахтовых ставок, вызван
ное системой, которая налагает более «строгую» 
ответственность, вряд ли будет компенсировано 
соответствующим снижением стоимости страхо
вания груза. Владельцы грузов признали обосно
ванность этого замечания и решительно указали, 
что они предпочитают, чтобы их претензии удо
влетворялись морскими страховщиками, а не су
довладельцами. Они считают также весьма важ
ным, чтобы размеры расходов по страхованию 
были легко определимы количественно, и опаса
ются, что это, по-видимому, станет невозможным, 
если их страховые премии будут фактически ча
стью стоимости фрахта. 

Кроме того, считается, что возложение более 
«строгой» ответственности на перевозчика (в ча
стности, устранение такого средства защиты, как 
«навигационная ошибка»), вероятно, будет про
тиворечить интересам зарождающегося в разви
вающихся странах страхования грузов. Такая 
точка зрения, судя по всему, подтверждается не
давними исследованиями ЮНКТАД по смешан
ным перевозкам (ТБ/В/АС.15/7 от 28 августа 
1974 года) и по страхованию морских грузов 
(ТО/В/С.3/120 от 9 мая 1975 года). 

3) Обращается также внимание на тот факт, 
что проводимое в проекте текста новое разграни
чение между ответственностью за утрату и ущерб 
и ответственностью за задержку еще больше ус
ложнит иски о возмещении и создаст проблемы в 
урегулировании споров, поскольку морские стра
ховщики грузов будут предъявлять иски в связи 

с первым, а владельцы грузов — в связи с по
следним. 

Статья 1 
Пункт 4 

Считается желательным, чтобы определение 
«груз» ясно включало несопровождаемый багаж 
пассажиров. См. также замечания по статье 25, 
ниже. 
Пункт 5 

Слова «в который должен быть доставлен 
груз» в конце этого пункта, вероятно, излишни и 
могут быть опущены. 

Статья 2 
Пункт 1 

В его нынешней формулировке этот пункт пре
дусматривает применение конвенции ко всем до
говорам морской перевозки грузов, и единствен
ным способом избежать этого будет заключение 
чартер-партии. Возникнут случаи, например, при 
перевозке специальных или экспериментальных 
грузов, когда такой способ будет нежелательным. 
Поэтому сторонам следует позволить не приме
нять конвенцию. Такой результат может быть до
стигнут путем включения пункта, предложенного 
редакционной группой на шестой сессии Рабочей 
группы (сравни А/СМ9/88 от 29 марта 1974 года, 
пункт 48) '. Следует отметить, что это положение 
гарантирует особый статус коносаментов как 
оборотных документов и в то же время позволя
ет в достаточной степени проявлять гибкость в 
особых случаях. 

Статья 4 
Пункт 2 

Подпункт а в недостаточной степени охваты
вает случаи (которые в настоящее время часто 
встречаются), когда перевозчик может обязаться 
доставить грузы (сушей или морем) за пределы 
порта разгрузки, а это в настоящее время важ
но, учитывая смысл, который придается доставке 
в пункте 2 статьи 5. В таких случаях необходи
мо, чтобы период ответственности перевозчика по 
настоящей конвенции был четко определен, с тем 
чтобы позволить сторонам достичь соглашения о 
режиме ответственности по предусмотренной до
говором стадии перевозки по суше и избежать 
коллизии или дублирования с другими конвен
циями, которые могут быть применимы к данно
му договору. Этот вопрос может быть решен пу
тем добавления (после слова «грузополучателю» 
в подпункте а) слов «в порту разгрузки» и иово-

1 Этот пункт сформулирован следующим образом: 
«В тех случаях, когда не выписывается коносамент 
или аналогичный товарораспорядительный документ, 
стороны могут особо оговорить, что Конвенция не при
меняется, при условии, что выписывается документ, 
подтверждающий договор, и заявление об оговорке от
мечается в таком документе и подписывается грузоот
правителем». (Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том V: 1974 
год, часть вторая, III, 1.) 
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го предложения «Если грузы передаются грузо
получателю за пределами порта разгрузки, счи
тается, что поставка была произведена в порту 
разгрузки». С учетом этого более логичным по
рядком расположения подпунктов а, Ь и с было 
бы с, а, а затем Ь. 

Статья 5 

Общие замечания 
Одним из основных изменений, вводимых в си

лу нынешнего текста статьи 5, является устране
ние такого средства защиты, как навигационная 
ошибка, которое содержалось в статье 4 (2 а) 
Правил 1924 года. Как указывается в предшест
вующих общих замечаниях, все коммерческие 
круги в Соединенном Королевстве: судовладель
цы, грузоотправители и их соответствующие стра
ховщики едины в своем желании сохранить та
кое средство защиты, как навигационная ошиб
ка. Кроме того, перенос риска на перевозчика, 
вызываемый устранением такого средства защи
ты, неизбежно изменит структуру страхования в 
морской торговле в сторону от страхования гру
зов и в ущерб развивающимся странам. По этим 
причинам рекомендуется серьезно рассмотреть 
вопрос о восстановлении такого средства защи
ты, как навигационная ошибка (в узком смысле, 
исключая ошибки в управлении судном); это мо
жет быть сделано в новом пункте, следующем за 
пунктом 3, на основе текста, излагаемого в при
ложении. Следует отметить, что перевозчик мо
жет использовать такое средство защиты, лишь 
когда он принял все разумные меры предосто
рожности. 

Пункт 6 
Меры, предусмотренные в этом пункте, могут 

вызвать предъявление претензий в случае общей 
аварии, то есть когда часть перевозимых грузов 
выбрасывается за борт для спасания оставшей
ся части. В таких случаях перевозчик должен по-
прежнему быть обязан принять на себя часть 
расходов по обшей аварии в связи с утратой гру
за (что от него не требуется данным пунктом в 
его нынешней формулировке). Это может быть 
достигнуто путем добавления слов «за исключе
нием случаев общей аварии и спасания» после 
слова «ответственности» в первой строке. 

Статья 6 
Без проведения обсуждения количественных 

• пределов невозможно сделать окончательный вы
бор в отношении основ определения ответствен
ности, предлагаемых в альтернативах А — Е. В 
принципе предпочтение отдается простейшему 
варианту А, основанному на весе и не рассматри
вающему отдельно ответственность за задержку. 

Что касается практики Соединенного Королев
ства, то, если владелец груза оплатил расходы 
по спасанию и ищет возмещения от перевозчика 
вследствие его вины, такая претензия ограничи
вается единицами груза. Таково же положение и 

в некоторых других, но не во всех, правовых си
стемах. Поэтому предлагается, чтобы в статью 6 
или в статью, касающуюся общей аварии и спа
сания, было включено положение, дающее вла
дельцу грузов возможность получить полное воз
мещение. 

Статья 7 
Несмотря на формулировку пункта 2 статьи 10, 

вероятно, следует сделать ясную ссылку на фак
тического перевозчика в обеих этих статьях. Что 
касается общего вопроса формулирования, то 
ссылки на фактического перевозчика должны 
быть согласованы на протяжении всего текста 
конвенции: в настоящее время существует потен
циальная коллизия между пунктом 2 статьи 10 и, 
например, статьями 13 и 14. 

Статья 8 
Утрата права на ограничение ответственности, 

предусмотренное согласно статье 6, касается по
тери, повреждения или задержки, и поэтому пред
лагается, чтобы эти слова были вставлены вме
сто слова «ущерб» там, где оно встречается в 
данной статье. 

Статья 13 
Пункт 1 

Утверждается, что слова «когда это возможно» 
в четвертой строке вносят двусмысленность и 
вызовут трудности на практике. Обязанность 
маркировать или помечать опасные грузы не 
должна содержать каких-либо оговорок, и поэто
му эти слова должны быть опущены. Это отра
жает мнения, высказанные грузовладельцами в 
Соединенном Королевстве. Когда в действитель
ности физически невозможно выполнить это тре
бование, данный вопрос будет определяться на
циональным законодательством. 

Статья 17 
Пункт 1 

Слова «неточного указания этих данных» во 
второй фразе должны быть заменены словами 
«неточности в указании этих данных». 

Статья 20 
Общие замечания 

Серьезное беспокойство было выражено в от
ношении того, что временной предел, устанавли
ваемый этой статьей, не должен применяться к 
претензиям по общей аварии. Этот вопрос рас
сматривается в замечаниях по статье 24, ниже. 

Пункт 1 
Из двух альтернатив представляется более це

лесообразным временной предел в один год. 
Указывается, что в обстоятельствах, охватывае
мых подпунктом 1 Ь, перед истцом может воз
никнуть временное препятствие, если судно было 
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задержано на более длительный период, чем 
срок исковой давности, и грузы были утрачены 
после того, как судно было освобождено. 

Статья 21 

Пункт 2 а 

Слова в первой фразе «иск может быть предъ
явлен в судах любого порта договаривающегося 
государства, где...» вводят в заблуждение: юрис
дикция судов редко ограничивается районом пор
та. Они должны быть заменены словами «иск 
может быть предъявлен в судах договаривающе
гося государства, в любом порту которого». Пред
лагается также, чтобы число судов для представ
ления исков на основании данной конвенции бы
ло расширено путем включения в этот подпункт 
указания на то, что судебное дело может быть 
возбуждено также в любом суде договариваю
щегося государства, в котором любое судно, од
нотипное перевозящему судну, могло быть закон
ным образом арестовано. Это действовало бы 
лишь в том случае, когда арест однотипного суд
на был бы предметом юрисдикции другого суда. 

Статья 24 

Эта статья остается неудовлетворительной в ря
де важных аспектов, и Соединенное Королевство 
на восьмой сессии Рабочей группы указало, что 
оно вернется к этому положению. В нынешней 
формулировке статья 5 (Общие правила об от
ветственности перевозчика) не применяется к 
убыткам, связанным с ответственностью по об
щей аварии, и поэтому считается необходимым 
ввести положение (которое сейчас существует 
как статья 24) о применении конвенции к пре
тензиям по общей аварии. 

1) Статья 24 не противоречит условиям кон
венции, и поэтому наиболее подходящим местом 
для нее в тексте является часть II (Ответствен
ность перевозчика), где она должна быть частью 
статьи 5 или (предпочтительно) отдельной ста
тьей. 

2) Важно, чтобы временной предел, установ
ленный в статье 20, не применялся для того, что
бы воспрепятствовать предъявлению владельцем 
груза встречного иска перевозчику, когда пер
вый ищет возмещения у последнего для покры
тия обязательств, которые в противном случае 
потребовались бы для взноса по общей аварии в 
связи с утратой, возникшей в результате ошибки 
перевозчика. Такая ситуация возникает, когда 
диспаша по общей аварии не была подготовлена 
до истечения срока исковой давности. Соответ
ственно, статья 6 не должна применяться к 
истребованию товаров в связи со взносом по об
щей аварии и спасанию. 

3) Другим методом, с помощью которого вла
делец груза может отказаться от внесения взно
са по общей аварии, является использование та
кого «средства защиты по праву справедливо
сти», как заявление о том, что перевозчик не мо

жет получать выгоду от причиненного вреда за 
счет взносов по общей аварии, выплаченных вла
дельцем груза. Этот второй метод защиты инте
ресов владельца грузов не отражен в нынешней 
формулировке статьи 24 и по смыслу может быть 
исключен. 

4) В статью 24 необходимо внести два других 
изменения, с тем чтобы учесть тот факт: а) что 
«положения договора перевозки или националь
ного права в отношении общей аварии», к кото
рым применима конвенция, относятся не к прин
ципу общей аварии, а к составлению диспаши; 
Ь) что данная статья должна также применяться 
в отношении претензий по спасанию грузов, ког
да имеются аналогичные факторы. 

Данная записка сопровождается приложени
ем, в котором содержится пересмотренный текст 
статьи 24, отражающий соображения, изложен
ные в пунктах 2, 3 и 4, выше, и во втором пунк
те замечаний по статье 6, выше. 

Статья 25 
Пункт 2 

Предлагается включить в конвенцию пункт 2 
статьи 25 в новой формулировке, при условии что 
по данной конвенции не будет возникать каких-
либо обязательств, если применяется Афинская 
конвенция, касающаяся морской перевозки пас
сажиров и их багажа, 1974 года. Эта конвенция 
после вступления ее в силу будет применяться к 
сопровождаемому багажу пассажира, то есть к 
«багажу» и «багажу в каюте», как это определе
но в пунктах 5 и 6 статьи 1 (в замечаниях по 
пункту 4 статьи 1, выше, предлагается включе
ние конкретного положения, в соответствии с ко
торым данная конвенция будет применяться к 
несопровождаемому багажу). 

Приложение 

А. Предлагаемый новый пункт 3 статьи 5: 
«Несмотря на положения пункта 1, перевозчик не не

сет ответственности за потери, повреждения или расходы, 
возникшие вследствие ошибок в навигации, при условии, 
что он принял все меры, которые было разумно требо
вать». 
В. Предлагаемый пересмотренный текст статьи 24: 

«Общая авария и спасание на море 
Ничто в настоящей Конвенции не препятствует при

менению положений договора перевозки или националь
ного права в отношении распределения убытков по об
щей аварии. 

За исключением статей 6 и 20, правила настоящей 
Конвенции, касающиеся ответственности перевозчика за 
потерю или повреждения груза, определяют также, может 
ли грузополучатель получить возмещение по взносам по 
общей аварии или спасанию или отказаться от их предо
ставления». 

СОЕДИНЕННЫЕ ШТАТЫ АМЕРИКИ 

[Подлинный текст на английском языке] 
Правительство Соединенных Штатов Америки 

приветствует возможность прокомментировать 
проект конвенции о морской перевозке грузов, 
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подготовленный Рабочей группой ЮНСИТРАЛ 
по международному законодательству в области 
морских перевозок в ходе работы восьми сессий. 
Успех Рабочей группы в достижении соглашения 
о документе, заменяющем Брюссельскую конвен
цию 1924 года1 и Брюссельский протокол 1968 
года2 новой конвенцией, объясняется проявлен
ным всеми делегатами духом доброй воли. Пра
вительство Соединенных Штатов Америки наде
ется, что этот дух будет и далее преобладать в 
ходе обсуждения проекта конвенции на девятой 
сессии ЮНСИТРАЛ, в результате чего 
ЮНСИТРАЛ сможет рекомендовать Генераль
ной Ассамблее документ, который послужит ос
новой для принятия его на дипломатической кон
ференции. 

По мнению Соединенных Штатов, проект, при
нятый Рабочей группой, представляет собой зна
чительный шаг вперед по сравнению с Конвен
цией 1924 года. В целом он является удовлетво
рительной основой для дальнейшей работы. Од
нако есть несколько статей, которые должны 
быть изменены, и статьи, редакция которых мо
жет быть улучшена. Представляется необходи
мым и возможным рассмотреть приводимые ни
же статьи и изменения. 

Статья 1. Определения 

В пункте 1 определение «перевозчик» или «пе
ревозчик по договору» может создать обязатель
ства для лица, «от имени которого», но без раз
решения которого был заключен договор пере
возки грузов. Мы предлагаем заменить слова «от 
имени которого» на «по распоряжению кото
рого». 

Определение «договор перевозки» в пункте 5 
применимо лишь к договорам перевозки «за уп
лату фрахта» и к договорам перевозки конкрет
ных грузов «из одного порта в другой порт, в ко
торый должен быть доставлен груз». Применения 
конвенции, видимо, можно избежать с помощью 
простого неупоминания «конкретных» грузов. 
Конвенция также неприменима в том случае, ес
ли договор охватывает перевозку за пределы 
порта разгрузки или если грузы должны быть не 
«доставлены», а перегружены с одного судна на 
другое в порту разгрузки. Предлагается опустить 
слова «конкретные грузы из одного порта в дру
гой порт, в который должен быть доставлен груз». 

Определение «коносамента» в пункте 6, как 
представляется, исключает прямой коносамент, 
то есть необоротный документ, в передаче кото
рого при поставке грузов нет необходимости. Мы 
озабочены тем обстоятельством, что эта обычная 
форма документации будет тем самым исключе
на из сферы применения конвенции. Для урегу-

1 Международная конвенция об унификации некоторых 
норм права, касающихся коносаментов. Брюссель, 25 ав
густа 1924 года. 

2 Протокол о поправках к Международной конвенции об 
унификации некоторых норм права, касающихся коноса
ментов, подписанный в Брюсселе 25 августа 1924 года. 
Брюссель, 23 февраля 1968 года. 

лирования этой проблемы имеются две альтер
нативы. 

Первая альтернатива состоит в изменении оп
ределения «коносамент», с тем чтобы оно вклю
чало необоротный документ, в передаче которого 
нет необходимости. Измененный текст читался бы 
следующим образом: 

«Коносамент» означает документ, подтвер
ждающий договор перевозки грузов морем и 
принятие или погрузку грузов перевозчиком, в 
соответствии с которым перевозчик обязуется 
осуществить доставку этих грузов. Коносамент 
может включать условие доставки лишь предъ
явителю этого документа. Положение в данном 
документе о том, что грузы должны быть до
ставлены по распоряжению указанного лица 
или по распоряжению, или предъявителю, 
представляет собой подобное условие». 
Вторая альтернатива состоит в том, чтобы не 

изменять определения коносамента, данного в 
статье 1, а в случае прямого коносамента осно
вываться на статье 18, исходя из того что прямой 
коносамент, не являясь коносаментом по смыслу 
определения статьи 1, будет представлять собой 
«документ, помимо коносамента, подтверждаю
щий договор перевозки». Принятие подобного 
подхода позволило бы включить прямой коноса
мент в сферу действия конвенции и позволило бы 
ему по-прежнему выполнять функцию, возложен
ную на него в торговой практике. В случае пред
почтения последней альтернативы решение осно
вываться в данном вопросе на статье 18 должно 
быть ясно отражено в письменной форме. 

Статья 4 

В пункте 2 настоящей статьи устанавливается 
срок окончания ответственности перевозчика. В 
подпункте с указывается, что подобная ответст
венность прекращается, когда перевозчик поста
вил груз путем передачи его «какому-либо орга
ну или третьему лицу, которому в силу закона 
или предписаний, применяемых в порту разгруз
ки, должен быть передан груз». Составители это
го положения имели в виду ситуацию, при кото
рой груз передается таможенным служащим. Во 
многих портах погрузки аналогичные ситуации 
могут возникнуть в тех случаях, когда местные 
законы или предписания предусматривают обяза
тельный контроль или проверку (например, пере
дачу государственным весовщикам, обязательный 
химический анализ или другие виды физической 
проверки, или фумигацию груза) до погрузки. 
Статья 4 должна быть изменена, с тем чтобы 
предусмотреть, что при подобных обстоятельст
вах обязательство перевозчика не действует в та
ких случаях, когда груз находится в ведении по
средника. В этих целях Соединенные Штаты 
предлагают изменить начало пункта 2 путем 
включения после слов «принятия груза перевоз
чиком» слов «от грузоотправителя или любой 
третьей стороны, включая орган, осуществляю
щий хранение груза или контроль за ним». Изме
ненный текст гласит следующее: 
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«Для целей пункта 1 настоящей статьи счи
тается, что груз находится в ведении перевоз
чика с момента принятия груза перевозчиком 
от грузоотправителя или любой третьей сторо
ны, включая орган, осуществляющий хранение 
груза или контроль за ним, до момента сдачи 
груза перевозчиком». 

Статья 5 
Мы рекомендуем заменить «и» на «или» во 

второй строке пункта 6. 

Статья 6. Пределы ответственности 
Соединенные Штаты тщательно рассмотрели 

пять альтернатив, изложенных Рабочей группой. 
Если, как это, по-видимому,, и имеет место, боль
шинство государств высказывается за альтерна
тиву О, то Соединенные Штаты готовы принять 
эту альтернативу с вариантом V. 

Статья 11. Сквозная перевозка 
В Соединенных Штатах Законом Хартера уста

новлен твердый общий принцип, согласно которо
му перевозчик считается ответственным до над
лежащей доставки груза. Считается, что анало
гичная практика является целью системы ответ
ственности, устанавливаемой в проекте конвен
ции. В то же время пункт 2 статьи 11 позволяет 
перевозчику включить в коносамент широкую ос
вобождающую от вины оговорку при обстоятель
ствах, когда грузоотправитель заранее не знает, 
что перевозчик по договору будет использовать 
дополнительные средства для перевозки груза в 
указанный в коносаменте порт назначения. По 
мнению Соединенных Штатов, наиболее про
стым способом решения этой проблемы было бы 
опущение пункта 2. 

Другая альтернатива состоит в ограничении 
сферы применения пункта 2 путем изменения его 
таким образом, чтобы он содержал требование 
об указании в договоре перевозки фактического 
перевозчика, до того как перевозчик по договору 
мог бы надеяться на освобождение от ответст
венности в соответствии с пунктом 2. Хотя это 
решение не вполне соответствовало бы имеюще
муся в американском законодательстве принци
пиальному положению, направленному против ос
вобождения от ответственности фактического пе
ревозчика, оно, по крайней мере, обратило бы 
внимание грузоотправителя на возможность того, 
что перевозчик по договору может освободиться 
от ответственности, руководствуясь статьей 11, и 
позволило бы грузоотправителю рассмотреть во
прос о том, будет ли он в подобном случае удо
влетворен лишь средством защиты против фак
тического перевозчика. 

Статья 13. Особые правила об опасных грузах 
В целом эта статья представляется удовлетво

рительной. Во избежание возможной двусмыслен
ности предлагается включить в обеих фразах 
пункта 2 слово «опасной» перед словами «приро

де и характере». Как известно, сообщая о насто
ящей статье, редакционная группа включила при
мечание о том, что, как указали некоторые пред
ставители, пункт 1 статьи 13 налагает на грузо
отправителя, передающего опасный груз перевоз
чику, обязательство не только информировать 
перевозчика о природе груза и характере опас
ности, но и о мерах предосторожности, которые 
следует принять. В пункте 2 статьи 13 не содер
жится каких-либо указаний на «меры предосто
рожности, которые следует принять». Соединен
ные Штаты поддерживают мнение тех членов ре
дакционной группы, которые считают, что в этом 
вопросе между пунктами 1 и 2 должен существо
вать определенный параллелизм. Поэтому мы 
предлагаем изменить вторую фразу второго пунк
та статьи 13, с тем чтобы она читалась следую
щим образом: 

«В тех случаях, когда перевозятся опасные 
грузы и перевозчик не осведомлен об их опас
ной природе и характере или о мерах предо
сторожности, которые следует принять, грузо
отправитель несет ответственность...». 
Более того, по мнению Соединенных Штатов, 

положения конвенции были бы яснее, если вклю
чить определение опасных грузов примерно сле
дующего содержания: 

«Опасный груз» означает взрывчатые веще
ства, воспламеняющийся груз или такой дру
гой груз в любой форме или количестве, ко
торый считается представляющим опасность 
или угрозу для жизни, здоровья или имущест
ва в соответствии с международными согла
шениями, законами или предписаниями флага 
судна или законами или предписаниями стра
ны порта погрузки или порта разгрузки». 

Статья 15 
Для целей ясности предлагается заменить в 

пункте 1/ конечное придаточное предложение 
«если это допускается законом страны, выдав
шей коносамент» словами «если это не запреща
ется законом страны, выдавшей коносамент». 
Цель этого состоит в том, чтобы избежать дву
смысленности, которая может возникнуть в том 
случае, если закон соответствующей страны не 
предусматривает ни прямого разрешения, ни за
прещения подписей указанного вида. 

Кроме того, Соединенные Штаты по-прежнему 
выступают за включение в проект конвенции по
ложения, содержащего конкретные указания на 
то, что весь коносамент может быть изготовлен 
ЭВМ или другими системами электронной или 
автоматической обработки данных. 

Статья 16. Коносаменты, оговорки 
и доказательственная сила 

Хотя эта статья в целом является удовлетво
рительной, при существующей формулировке 
пункта 1 может возникнуть по крайней мере один 
вопрос; он состоит в том, располагает ли пере
возчик «разумной возможностью проверить» дан
ные коносамента, сопровождающего запечатан-
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ный контейнер. Считается, что разумная возмож
ность проверить не включает открытие запеча
танного контейнера и количественную проверку 
его содержания. В этом вопросе в текст должна 
быть внесена ясность путем включения слов «как 
в случае запечатанного контейнера» непосредст
венно после слова «данные» во втором условном 
придаточном предложении. Предлагаемый изме
ненный текст будет выглядеть следующим обра
зом: 

«Если в коносаменте содержатся данные, ка
сающиеся 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 «бор
тового» коносамента—погруженному грузу, или 
если у него не было разумной возможности 
проверить такие данные, как в случае запеча
танного контейнера, перевозчик или другое та
кое лицо делает специальную отметку об ос
нованиях, по которым он считает данные коно
самента неточными, или об отсутствии разум
ной возможности проверки». 

Статья 17. Гарантии грузоотправителя 
Соединенные Штаты не удовлетворены, настоя

щей статьей. Коль скоро решено включить в кон
венцию гарантийное письмо, то становится необ
ходимым обеспечить защиту грузополучателя от 
опасности обмана в результате сговора грузоот
правителя и перевозчика. Эта цель во внутриго
сударственном законодательстве различных стран 
достигается различными путями, обычно путем 
отсылки этого вопроса к общему гражданскому 
праву, а не прибегая к попыткам его урегулиро
вания в рамках морского права. Пункт 3 ста
тьи 17 в его нынешнем виде не защищает от та
ких обманных действий, и обсуждение этого пунк
та дает основание предполагать, что ввиду возни
кающих сложных проблем сомнительно, чтобы 
международное законодательство могло до
биться полной защиты грузополучателя от обма
на. По этим причинам Соединенные Штаты пред
лагают опустить пункт 3 статьи 17. 

Статья 20. Исковая давность 
Соединенные Штаты считают, что настоящую 

статью следует пересмотреть, поскольку цель Ра
бочей группы, безусловно, не состояла в том, что
бы предусмотреть иски в отношении перевозчика 
из каких-либо других оснований, помимо тех, ко
торые связаны с потерей или повреждением гру
за. Нынешняя формулировка была принята в то 
время, когда сфера действия конвенции была ог
раничена коносаментами. После того, как сфера 
действия конвенции была изменена с целью 
включения всех договоров перевозки, статью 20 
следовало бы изменить, с тем чтобы исключить 
из нее такие не связанные с перевозкой причины 
предъявления иска, как нарушение договора по

ставки в тех случаях, когда стоит вопрос о том, 
имел ли перевозчик обязательство перевезти груз. 
Подобная проблема выходит за пределы сферы 
действия конвенции и должна регулироваться 
гражданским правом договора. 

Соединенные Штаты по-прежнему выступают 
за одногодичный период исковой давности в от
ношении потери или повреждения груза, а также 
в отношении просрочки. 

Статьи 20—22 
Соединенные Штаты хотели бы обратить вни

мание на непоследовательность в употреблении 
выражений в этих статьях. Например, неясно, 
подразумевается ли различие в смысле между 
терминами «рЫпШГ» и «сЫтапЬ. Предлагаются 
следующие конкретные изменения: 

Пункт 1 е статьи 21 должен быть изменен, с 
тем чтобы он читался: «такое дополнительное ме
сто, которое может быть указано для этой цели 
в договоре перевозки». 

В пунктах 3 и 4 статьи 21 в обоих разделах 
слова «рагадгарЬз 1 апд 2» должны читаться «ра-
га^гарпз 1 ог 2». При нынешней формулировке 
не может быть возбуждения какого-либо разби
рательства, если судно не было арестовано, что, 
безусловно, не входит в цели настоящей статьи. 

Пункт 2 6 статьи 22 должен быть изменен, с 
тем чтобы он читался: «любое дополнительное 
место, которое может быть указано для этой це
ли в арбитражной оговорке или соглашении». 

СОЮЗ СОВЕТСКИХ СОЦИАЛИСТИЧЕСКИХ 
РЕСПУБЛИК 

[Подлинный текст на русском языке] 

Название конвенции 
Поскольку в конвенции речь идет не о всех, а 

лишь о некоторых, конечно, и из числа основных, 
вопросах договора морской перевозки грузов, це
лесообразно отразить это и в ее названии, кото
рое в нынешней редакции представляется слиш
ком широким. 

Статья 1 
а) Указание в пункте 4 на то, что «грузы» 

включают и «живых животных», представляется 
излишним, тем более, если сохранится в той или 
иной форме (см. ниже) статья 5 (5), специально 
посвященная особенностям перевозок данного ви
да грузов. 

Ь) В пункте 5 предлагается предусмотреть, что 
договор перевозки заключается в письменной 
форме (например, «„договор перевозки" означает 
письменный договор...»). 

Статья 2 
В конце второй фразы пункта 4 предлагается 

добавить: «если им (держателем коносамента) 
не является фрахтователь по чартеру». 
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Статья 4 
Не исключено, что при нынешнем определении 

«периода ответственности» перевозчика («пере
возка груза») могли бы возникать сомнения в 
отношении того, отвечает ли перевозчик за груз, 
принятый им к перевозке не в «порту погрузки», 
а в другом месте, или за груз, находящийся в 
порту перегрузки (допустимой по статьям 10 
и 11) и т. п. 

Во избежание подобных сомнений, быть мо
жет, следовало бы в пункте 1 исключить послед
нюю часть фразы, начинающуюся со слов «в пор
ту погрузки...», учитывая, что по существу «пери
од перевозки», то есть период нахождения груза 
в ведении перевозчика, определяется в пункте 2. 

Статья 5 
а) Пункт 5 представляется излишне усложнен

ным и вообще едва ли необходимым: если ущерб 
возник в силу «особых рисков», органически при
сущих перевозке живых животных, то, очевидно, 
перевозчик будет освобожден от ответственности 
на основании общего принципа (пункт 1) —вви
ду отсутствия его вины. 

Ь) Правило о том (пункт 6), что перевозчик 
освобождается от ответственности за ущерб по 
грузу, вызванный лишь разумными мерами по 
спасанию имущества, на практике могло бы по
рождать различные споры: о критериях «разум
ности», разграничении спасания человеческих 
жизней, с одной стороны, и спасания имущества, 
с другой стороны, и, в конечном счете, могло бы 
отрицательно сказаться на выполнении капита
нами судов, перевозящих груз, традиционных за
конов мореплавания — об оказании помощи дру
гим бедствующим на море судам. 

с) Предлагается обсудить на предстоящей сес
сии ЮНСИТРАЛ вопрос о сохранении в новой 
конвенции ныне действующего правила морского 
законодательства о так называемой «навигацион
ной ошибке», внеся в него определенные коррек
тивы для устранения тех неясностей, которые до 
сих пор вызывали основные сложности в приме
нении данного правила: в измененном виде это 
правило могло бы предусматривать, что «пере
возчик освобождается от ответственности за ут
рату или повреждение груза и за задержку в его 
доставке, если докажет, что они вызваны ошиб
ками в судовождении». 

Очевидно, что полный отказ от данного прави
ла означал бы значительное увеличение степени 
риска для перевозчика, резкое повышение стои
мости судов и т. д.; между тем до сих пор эконо
мические последствия такого перераспределения 
риска должным образом не изучены. 

Статья 6 
а) Из различных альтернатив, предложенных 

в проекте, наиболее предпочтительной основой 
для обсуждения представляется альтернатива О 
(с вариантом X — «сумма фрахта»). 

Ь) Было бы полезно предусмотреть в данной 
статье (по образцу пункта 5 статьи 4 Брюссель
ской конвенции 1924 года или статьи 2 Брюс
сельского протокола 1968 года) оговорку, касаю
щуюся того случая, когда характер и стоимость 
груза были объявлены отправителем и включе
ны в коносамент или иной документ, подтверж
дающий договор перевозки. 

Статья 8 
Согласно проекту, предпосылкой неприменения 

правил об ограничении ответственности перевоз
чика служат его не только умышленные дейст
вия, но и действия, «совершенные опрометчиво и 
с сознанием вероятности возникновения ущерба». 
По существу термин «опрометчивость» представ
ляет собой не что иное, как выраженную иными 
словами «небрежность». Что же касается «созна
ния вероятности возникновения ущерба», то в 
практическом плане было бы чрезвычайно труд
но доказать, что подобная «вероятность» была 
вне сферы «сознания» или предвидения перевоз
чика. В результате на практике могло бы сло
житься положение, при котором правила, пред
назначенные ограничить размер ответственности 
перевозчика, которая наступает именно в случае 
его небрежности (пункт 1 статьи 5), оказыва
лись бы неприменимыми по причине... его не
брежности. 

По приведенным соображениям предлагается 
исключить из статьи 8 слова «или опрометчиво 
и с сознанием вероятности наступления такого 
ущерба». 

Статья 9 
а) В пункте 1 данной статьи (либо в ста

тье 15) следует предусмотреть, что факт погруз
ки груза на палубу должен быть отмечен в ко
носаменте; такая отметка важна как для взаимо
отношений между перевозчиком и грузовладель
цем, так и для взаимоотношений между отправи
телем (продавцом) и получателем (покупате
лем), в частности в связи со страхованием груза, 
расчетами через банк и т. д. 

Ь) В пункте 1 следовало бы также уточнить, о 
законодательстве какой страны идет речь (на
пример, «страна порта погрузки»). 

с) Редакция пункта 3 представляется недоста
точно ясной; в частности, при ее переформулиро
вании следовало бы более четко выразить глав
ную мысль ее первой фразы, которая, как можно 
понять, состоит в том, что положения статьи 6 
(наряду с положениями статьи 8) применимы и 
в том случае, когда груз неправомерно погружен 
на палубу и утрата или повреждения или за
держка в доставке являются исключительно ре
зультатом именно того, что груз перевозится на 
палубе. 

Статья 11 
В целях более четкого разграничения ситуа

ций, предусмотренных в этой статье и в статье 10, 
можно было бы в начале пункта 1 статьи 11 
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уточнить, что она относится к тем случаям, когда 
договор перевозки содержит специальную оговор
ку (вместо «предусматривает»), что перевозчик 
выполняет лишь конкретно обусловленную часть 
перевозки (вместо просто «часть» перевозки). 

Статья 16 
В пункте 1 подразумевается, но не закрепляет

ся прямо право перевозчика вносить в коноса
мент, при определенных условиях, оговорку по 
тем данным о грузе, в которых он имел основа
ния сомневаться или которые он не мог прове
рить. Следовало бы поэтому дополнить конец 
данного пункта прямым указанием на то, что 
при упомянутых условиях «перевозчик может 
внести в коносамент соответствующую оговорку 
вместе со специальной отметкой об этих основа
ниях или неправильности или отсутствии разум
ных возможностей проверки». 

Статья 17 

Предлагается исключить пункты 3 и 4 данной 
статьи, поскольку вопросы, затрагиваемые в пер
вом из этих пунктов, могут быть без ущерба для 
целей унификации оставлены на разрешение по 
нормам национального права, а вопросы, затра
гиваемые в пункте 4, могут быть вполне удовлет
ворительно разрешены на основании статьи 8. 

Статья 19 

а) В пунктах 1, 2 и 5 данной статьи исполь
зуются различные начальные моменты для от
счета срока на подачу грузополучателем пись
менного уведомления перевозчику: с момента 
«передачи груза получателю» (пункты 1 и 5), с 
момента «завершения доставки» (пункт 2). 

Учитывая различный смысл, придаваемый дан
ным понятиям в проекте конвенции (см. ста
тью 4), было бы правильно и в пункте 2 гово
рить о «передаче груза получателю». 

Ь) В пункте б было бы уместно уточнить, что 
уведомление, направленное перевозчику, считает
ся действительным и в- отношении фактического 
перевозчика, участвовавшего в осуществлении 
перевозки. 

Статья 20 

Пункт 3 предлагается сформулировать по ана
логии с пунктом 2 статьи 22 Конвенции об иско
вой давности 1974 года, предусматривающей, что 
«должник может в любое время в течение срока 
исковой давности продлить этот срок путем пись
менного заявления кредитору. Такое заявление 
может быть возобновлено». 

Статья 21 

зависел бы полностью от усмотрения истца, что 
порождало бы значительную неопределенность 
для другой стороны — ответчика. 

Подобное положение совершенно очевидно рас
ходится с принципом равенства сторон, справед
ливой сбалансированности их прав и интересов. 

Кроме того, подобное положение входило бы 
в коллизию с международными соглашениями, 
заключенными рядом стран и содержащими им
перативные правила о подсудности споров между 
организациями этих стран, в том числе и спо
ров, связанных с морской перевозкой грузов (на
пример, Конвенция по вопросам арбитража 1972 
года, уже ратифицированная восемью страна
ми — членами СЭВ). 

Что касается конкретного правила пункта 2 
относительно ареста судов, то в случае его сохра
нения было бы необходимо совершенно четко 
оговорить, что данное правило не может при
меняться к государственным судам. 

Учитывая все это, а также то, что проблема 
юрисдикции («разграничения международной 
компетенции»), являясь самостоятельной и весь
ма сложной проблемой, выходит за рамки пред
мета регулирования новой конвенции, было бы 
более целесообразно воздержаться от включения 
в нее данной статьи, оставив указанную пробле
му — без ущерба для целей унификации — на 
разрешение по нормам национального законода
тельства. 

Альтернативно можно было бы предусмотреть, 
что правило о подсудности, содержащееся в пунк
те \ а — й, применимо в том случае, если в дого
воре перевозки не обусловлен компетентный суд. 

Статья 22 
Ряд замечаний, высказанных по поводу ста

тьи 21 (см. выше), применим и к статье 22, ка
сающейся арбитража. Кроме того, правила ста
тьи 22 о «множественности» эвентуальных мест 
арбитражного разбирательства создают еще бо
лее широкий простор Для произвольного выбора 
со стороны истца, чем правила статьи 21 о судеб
ной юрисдикции (в отношении конкретного ме
ста проведения арбитража, его формы — «специ
альный» или институционный арбитраж, и т. д.). 

Практически принятие статьи 22 могло бы при
вести к отказу от использования — применитель
но к договорам морской перевозки — арбитраж
ной процедуры, полезность которой является ны
не широко признанной, в том числе и в рамках 
Организации Объединенных Наций, и которая, 
помимо прочего, отличается большей оператив
ностью, простотой и значительно меньшими из
держками и расходами по сравнению с судебной 
процедурой. 

Из данной статьи вытекает множественность С учетом этого предлагается либо вообще ис-
юрисдикционных органов, находящихся в разных ключить из проекта данную статью, либо ограни-
странах, в которых могли бы заявляться иски из читься признанием в ней арбитражных оговорок, 
договора перевозки и выбор одного из которых содержащихся в договоре морской перевозки. 
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СЬЕРРА ЛЕОНЕ 

[Подлинный текст на английском языке] 
Статья 1 

Пункт 1 
Определение термина «перевозчик», по-видимо

му, включает в себя договаривающуюся сторону 
или ее агента. Если это так, то в чем необходи
мость использования слова «агенты» вне значе
ния «перевозчик», например, в пункте 1 ста
тьи 5? Если определение термина «перевозчик», 
содержащееся в пункте 1 статьи 1, не включает 
в себя понятие «агент», то в таком случае необ
ходимо добавить слова «и по поручению которо
го» после слова «которым». 

Статья 5 
Пункт 1 

См. замечания по пункту 1 статьи 1. 
Пункт 4 

Поскольку перевозчик непременно является 
владельцем или капитаном судна, то не следует 
ли возложить бремя доказывания факта проявле
ния надлежащего отношения к грузу на самого 
перевозчика, который будет располагать факта
ми относительно обстоятельства пожара, а не 
возлагать на истца бремя доказательства вины 
или небрежности? Нам представляется, что в дан
ном случае следует применять доктрину общего 
права гез 1рза ^ ш ! и г . См. пункты 5 и 7 ста
тьи 5, где бремя доказательства возложено на 
перевозчика. 

Пункт 6 
В этой статье отражено понятие общего права 

о частной аварии. В ней ничего не говорится об 
общей аварии, таким образом, она лишает гру
зоотправителя или грузополучателя средств удо
влетворения в соответствии с данной конвенцией 
в отношении акта общей аварии, совершенного 
перевозчиком. Недостаточно, если вопрос об об
щей аварии регулируется лишь положениями, со
держащимися в отдельных договорах перевозки 
или в национальном законодательстве. Если дан
ная конвенция защищает интересы перевозчика 
путем освобождения его от ответственности в 
случае возникновения частной аварии, то она 
также должна учитывать интересы грузоотправи
теля или грузополучателя, которые могут и не 
быть столь осведомлены в области законодатель
ства о морской перевозке грузов, как перевоз
чик, путем включения соответствующих положе
ний относительно общей аварии. 

Статья 6 
Альтернатива Е является более предпочтитель

ной. 
Статья 20 

Пункт 1 
В этой статье должен быть установлен двух

годичный срок исковой давности. 

Статья 22 
Пункт 4 

Нам представляется, что эта оговорка должт 
на быть исключена. Содержащиеся в конвенции 
положения относительно арбитражного разбира
тельства должны применяться лишь в том слу
чае, когда стороны не затронули вопроса об ар
битражном разбирательстве. Сторонам должна 
быть предоставлена свобода определить заранее, 
каким наилучшим способом может быть рассмот
рен их спор, если он возникнет. Содержащееся 
в пункте 5 статьи 22 положение не затрагивает 
этого вопроса, поскольку в нем говорится об ар
битражном соглашении, заключенном после воз
никновения спора. 

Статья 23 
Пункт 1 

Мы считаем, что эта статья должна быть ис
ключена. Сторонам следует позволить предусма
тривать в отдельных договорах положения, от
личные от положений данной конвенции. 
Пункт 3 

Данная конвенция должна автоматически при
меняться в отношении коносамента, который не 
содержит упоминания о данной конвенции и ко
торый не содержит положений, противоречащих 
положениям данной конвенции. 

УКРАИНСКАЯ СОВЕТСКАЯ 
СОЦИАЛИСТИЧЕСКАЯ РЕСПУБЛИКА 

[Подлинный текст на русском языке] 
Унификация международно-правовых норм в 

области морских перевозок, как известно, явля
ется одной из задач, выполнение которых Гене
ральная Ассамблея Организации Объединенных 
Наций возложила на Комиссию Организации 
Объединенных Наций по пр'аву международной 
торговли. Конкретным шагом в этом отношении 
можно рассматривать текст проекта конвенции о 
перевозке грузов морем, одобренного в рамках 
Рабочей группы ЮНСИТРАЛ. 

Представляется, что текст этого проекта кон
венции, а также замечания и комментарии, кото
рые будут представлены правительствами госу
дарств — членов Организации Объединенных На
ций, могут быть положены в основу продолжения 
подготовки проекта упомянутой конвенции на 
очередных сессиях Комиссии Организации Объ
единенных Наций по праву международной тор
говли. Вместе с тем следует высказать ряд заме
чаний относительно некоторых положений проек
та конвенции. 

Относительно названия проекта конвенции 
Из проекта конвенции, в частности из пункта 4 

статьи 2, в котором предусмотрено, что положе
ния этой конвенции не будут применяться к чар
терным перевозкам, вытекает, что сфера приме
нения разрабатываемой конвенции будет в ка-
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кой-то мере ограничена, то есть эта конвенция не 
будет регламентировать всех вопросов, связан
ных с морскими перевозками грузов. Представ
ляется, что это должно найти свое отражение в 
названии проекта конвенции. Можно было бы, 
например, в существующее название проекта 
конвенции дополнительно включить фразу «об 
унификации некоторых норм, касающихся». 

Статья 1 
В определение термина «договор перевозки» 

(пункт 5) следует добавить фразу о том, что та
кой договор заключается в письменной форме. 
Это способствовало бы устранению возможных 
недоразумений при толковании этого термина. 

Статья 5 
Положение о том, что перевозчик освобожда

ется от ответственности за ущерб грузу, вызван
ный только разумными мерами по спасанию иму
щества на море (пункт 6), вызывает ряд сомне
ний с точки зрения его практического примене
ния как непосредственно в море, так и при рас
смотрении конкретных споров ввиду неопреде
ленности и нечеткости критерия «разумности». 

Статья 6 

За основу для дальнейшего обсуждения вопро
са о лимитах ответственности предлагается из
брать альтернативу О с вариантом X. 

Статья 8 
В обеих фразах статьи предлагается исклю

чить слова «или опрометчиво и с сознанием ве
роятности наступления такого ущерба», посколь
ку термин «опрометчивость» фактически равно
ценен термину «небрежность», а слова «сознание 
вероятности наступления такого ущерба» могут 
привести к различным осложнениям при их тол
ковании. 

Статья 9 

В конце пункта 1 можно было бы добавить 
слова «страны порта погрузки». Это помогло бы 
уточнить, какие именно нормы и правила долж
ны будут применяться. 

Статья 15 
В пункте 2 этой статьи следовало бы указать, 

что факт размещения груза на палубе должен 
быть отражен в коносаменте. В спорных ситуаци
ях такая отметка может иметь существенное зна
чение. 

Статья 19 

В пункте 2 этой статьи слова «завершения до
ставки» следовало бы заменить словами «переда
чи груза получателю». Это более точно отражало 
бы начальный момент для отсчета срока для 
представления грузополучателем письменного 
уведомления перевозчику. 

Статья 21 

В связи с тем что проблема юрисдикции явля
ется очень сложной и выходит за рамки разраба
тываемой конвенции, предлагается исключить 
текст этой статьи из проекта конвенции, имея в 
виду, что такие вопросы будут решаться в рам
ках соответствующего национального законода
тельства. 

Статья 22 
Положения этой статьи предусматривают мно

жество эвентуальных мест для арбитражного 
разбирательства, создавая тем самым истцу ши
рокие возможности для произвольного выбора 
конкретного места. А это может создать серьез
ные препятствия для применения арбитражной 
процедуры при рассмотрении споров, связанных 
с морскими перевозками грузов. В связи с этим 
было бы уместно исключить из проекта конвен
ции текст этой статьи и ограничиться признани
ем в этой статье арбитражных оговорок, содер
жащихся непосредствено в договоре морской пе
ревозки. 

ФЕДЕРАТИВНАЯ РЕСПУБЛИКА ГЕРМАНИИ 

[Подлинный текст на английском языке] 

ОБЩИЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

Федеральное правительство приветствует про
ект, который был подготовлен Рабочей группой 
ЮНСИТРАЛ, как еще одно усилие по модерни
зации и улучшению правового положения в об
ласти океанского транспорта. Проект конвенции, 
представленный правительствам для замечаний, 
по всей вероятности, является ценной основой 
для будущей работы. Мы надеемся, что заверше
ние разработки конвенции по данному вопросу 
станет возможным в ближайшем будущем, и тем 
самым будет опавдана надежда на достижение 
унификации норм права в области океанского 
транспорта во всемирном масштабе. 

Поэтому федеральное правительство приветст
вует данный проект конвенции и предлагает, 
чтобы ЮНСИТРАЛ обеспечила скорейший созыв 
дипломатической конференции по этому вопро
су. Мы считаем, однако, что в проект необходи
мо внести ряд улучшений, большая часть кото
рых носит чисто технический характер. Некото
рые из этих улучшений, имеющие наиболее важ
ное значение, указаны в следующих замечаниях 
по конкретным статьям. 

Перечень этих замечаний не следует понимать 
как исчерпывающий. Мы резервируем свою пози
цию в отношении внесения новых поправок на 
предстоящей дипломатической конференции. 

ЗАМЕЧАНИЯ В ОТНОШЕНИИ КОНКРЕТНЫХ СТАТЕЙ 

Статья 2 
Пункт 1й 

Данное положение должно быть исключено. 
Нам не представляется оправданным применение 
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конвенции на основании одного лишь того фак
та, что коносамент или другой документ, под
тверждающий договор перевозки, был выдан в 
одном из договаривающихся государств, если 
даже все другие соответствующие элементы до
говора осуществляются в государствах, не участ
вующих в данной конвенции. Новый проект кон
венции основывается на идее (отличной от идеи, 
на которой основываются Гаагские правила), что 
эта конвенция применяется к любому договору 
перевозки, независимо от того, был выдан коноса
мент или нет. Новое рассмотрение вопроса о том, 
где данный документ был выдан, противоречило 
бы этой идее. В качестве основания для приме
нения конвенции это рассмотрение может быть 
оправдано только в том случае, если был выдан 
коносамент в собственном смысле слова, однако 
это положение по меньшей мере заходило бы 
слишком далеко в отношении какого-либо друго
го документа, лишь «подтверждающего договор 
перевозки». Тем не менее, мы считаем, что по 
этим причинам должна быть исключена не толь
ко ссылка на «другой документ, подтверждаю
щий договор», но и это положение в целом. Если 
необходимо сохранить подобную ссылку на ка
кие-либо документы, то, возможно, будет прием
лемой ссылка на документы, подтверждающие 
получение груза. 

Пункт 4 
Было бы желательно дать определение терми

на «чартер-партия». Это не обязательно делать в 
контексте определений, содержащихся в статье 1; 
такое определение может быть включено в пер
вую фразу постановляющей части пункта 4 ста
тьи 2. Мы предлагаем следующую формулировку 
первой фразы пункта 4 статьи 2: 

«Положения настоящей Конвенции не при
меняются к договорам, по которым перевозчик 
берет на себя обязательство предоставить пол
ностью или частично грузоподъемность опреде
ленного судна на определенный срок (тайм-
чартер) или для одного или нескольких от
дельных рейсов (рейсовый чартер) в распоря
жение грузоотправителя». 

Статья 5 
Пункт 1 

Предлагаемое изменение существующего ос
вобождения перевозчика от ответственности за 
навигационную ошибку и пожар имеет преиму
щество более полного соответствия общим прин
ципам договорной ответственности в граждан
ском праве в целом и в нормах права в области 
других средств транспорта в частности. Однако 
по причинам, которые были отмечены ранее дру
гими правительствами, необходимо очень внима
тельно рассмотреть вопрос о том, не приведет ли 
данное изменение к повышению общей стоимости 
перевозок. 

Большая ответственность перевозчика предпо
лагает большее и, следовательно, более дорого
стоящее страхование ответственности со стороны 

перевозчика, которое опять же неизбежно приве
дет к повышению фрахтовых ставок для грузоот
правителя, не сопровождающемуся соответству
ющим понижением его страховых премий по стра
хованию грузов. Вызывает сомнение, сможет ли 
страховщик груза, чьи услуги по различным при
чинам будут нужны также и в будущем, путем 
предъявления регрессного требования получить 
от перевозчика или его страховщика такие сум
мы, которые позволят ему снизить свои страхо
вые премии в соответствии с повышением стоимо
сти страхования ответственности. 

В этом контексте определенный интерес может 
представить тот факт, что в Федеративной Рес
публике Германии не только ассоциации перевоз
чиков, но и ассоциации грузоотправителей высту
пают за сохранение существующего правового 
положения, поскольку они испытывают сильные 
опасения относительно того, что в случае приня
тия предлагаемого изменения, установленного 
нормами права распределения рисков, повысится 
общая стоимость перевозок. Они утверждают, 
что страхование ответственности по своей сущ
ности более дорогостояще, чем страхование гру
зов, и что грузоотправитель в принципе более за
интересован в получении возмещения ущерба от 
своего собственного страховщика, чем от стра
ховщика кого-либо другого. Такого рода обсуж
дение имело место в связи с работой по подго
товке проекта конвенции о смешанных перевоз
ках. Кроме того, при этом некоторые страны в ка
честве причины для уменьшения ответственности 
перевозчика указывали на то, что страхование 
груза не только является более экономичной фор
мой страхования от транспортных рисков, но в то 
же время предоставляет грузоотправителю воз
можность производить страхование в своей стра
не, что не только является для него преимущест
вом получения возмещения ущерба без таких ос
ложнений, как проблемы предъявления иска и 
обеспечения исполнения решений в других стра
нах, но и может представлять собой определен
ный интерес для некоторых государств, посколь
ку страхование грузов может быть осуществлено 
их страховыми компаниями, в то время как стра
хование ответственности осуществляется лишь в 
нескольких прибрежных государствах. 

По этим причинам федеральное правительство 
считает необходимым очень тщательно обсудить 
возможные экономические последствия принятия 
предлагаемого изменения, поскольку новая кон
венция не должна в конечном счете привести к 
повышению транспортных расходов, в особенно
сти учитывая нынешнее состояние мировой тор
говли. Это противоречило бы той идее, на кото
рой основывается предложение ЮНСИТРАЛ об 
изучении Гаагских правил с целью произвести 
их пересмотр, в частности, для улучшения рас
пределения рисков. По нашему мнению, улуч
шенное распределение рисков не может быть та
ким распределением, которое приведет к повы
шению общей -стоимости перевозки, расходы по 
которой в конечном счете будет нести грузо
отправитель. Как и другие экспортирующие и 
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импортирующие страны, Федеративная Респуб
лика Германии жизненно заинтересована в под
держании фрахтовых ставок на умеренном 
уровне. 

Новое исследование в области страхования 
морских грузов, недавно проведенное Секрета
риатом ЮНКТАД (ТО/В/С.3/120), среди проче
го, послужит в качестве ценной основы для об
суждения этой проблемы. 

Статья 5 
Пункт 7 

Это положение должно быть исключено. Тот 
простой факт, что кто-либо другой совершил оп
лошность или проявил небрежность в связи с 
тем же ущербом, который был причинен самим 
перевозчиком, не должен освобождать последне
го от ответственности. Решение по вопросу о вза
имосвязи исков, которые грузоотправитель может 
возбудить против перевозчика и других лиц, дол
жно приниматься в соответствии с общими 
нормами гражданского права. В случае столкно
вения судов, что очень важно, пропорциональное 
распределение, предусмотренное в пункте 7 ста
тьи 5, уже установлено в Конвенции о столкно
вениях судов 1910 года1. В других случаях этот 
вопрос следует решать в соответствии с конкрет
ными конвенциями или национальным законода
тельством, которые в таких случаях могут пре
дусматривать совместную или раздельную ответ
ственность соответствующих двух лиц. 

Статья 6 
Федеративная Республика Германии поддер

живает альтернативу Э, вариант X. Это предпоч
тение основывается на предположении, что сум
ма ограничения ответственности по весу не будет 
намного большей, чем сумма, предусмотренная в 
Правилах Висби (то есть 30 франков Пуанкаре). 
Альтернатива А, которую мы в принципе пред
почли бы альтернативе Э вследствие ее просто
ты, может быть выбрана лишь в случае намного 
большего ограничения ответственности, основан
ного на весе, поскольку упомянутая сумма не да
ет разумных шансов на получение возмещения 
нанесенного грузу ущерба выше средней стоимо
сти насыпного груза. Поэтому мы считаем, что 
принятие решения о системе ограничения ответ
ственности возможно лишь после принятия окон
чательного решения относительно суммы, по 
крайней мере относительно приблизительного 
уровня ограничения ответственности, основанного 
на весе. В связи с этим Федеративная Республи
ка Германии считает достаточным применение 
цифр, определенных в Правилах Висби, возмож
но, с некоторым увеличением. Однако, посколь
ку представляется маловероятным, чтобы 
ЮНСИТРАЛ на своей предстоящей сессии при
няла решение по этим цифрам и поскольку в лю-

1 Международная конвенция для унификации некоторых 
правил относительно столкновения судов, Брюссель, 23 сен
тября 1910 года. 

бом случае необходимо обсудить этот централь
ный вопрос на дипломатической конференции, 
предлагаемые разные альтернативы должны быть 
представлены на рассмотрение самой диплома
тической конференции. Поэтому мы предлагаем, 
чтобы в данном проекте были сохранены разные 
альтернативы. 

Пункты, относящиеся ко всем альтернативам 

Суммы должны быть установлены не во фран
ках Пуанкаре, а в специальных правах заимство
вания МВФ. Такого рода подход принят в Мон
реальском протоколе 1975 года к Варшавской 
конвенции. 

Статья 15 
Пункт 1 а 

Данный проект требует указывать в коноса
менте «число мест или предметов и вес груза». 
Мы предлагаем предусмотреть здесь в соответст
вии с пунктом ЪЪ статьи 3 Гаагских правил 
лишь один из этих двух элементов, то есть число 
мест или предметов или вес груза. Данный про
ект должен требовать от перевозчика в тех ча
стых случаях, когда он не имеет разумной воз
можности проверить вес груза, в частности 
вследствие быстрой погрузки и разгрузки судов, 
либо не указывать в коносаменте вес груза, либо 
делать в нем соответствующую специальную от
метку, указывающую на основания отсутствия ра
зумных средств проверки (статья 16). Такое пра
вило противоречило бы не только нормальному 
положению в порту погрузки, но и, более того, 
экономическим интересам грузоотправителя. При 
существующем правовом положении грузоотпра
витель добивается упоминания в коносаменте ве
са своего груза, который он указывает сам, да
же если при этом делается общая оговорка о не
осведомленности. Эта оговорка не превращает 
данный коносамент в нечистый, с точки зрения 
банковской практики, в отношении аккредитива. 
Положение может измениться в том случае, если 
коносамент либо вообще не будет содержать ни
какого указания на вес груза, либо будет содер
жать ограниченную оговорку в отношении тако
го указания. 

Статья 21 

Пункт 2 а, вторая фраза 
Это положение, по-видимому, не соответствует 

Брюссельской конвенции 1952 года относитель
но наложения ареста на морские суда2. Кроме 
того, перенос иска, предъявленного в одной стра
не, под юрисдикцию другой страны будет труд
но осуществлять на практике, учитывая нынеш
нее состояние унификации норм процессуального 
права. Данная фраза, следовательно, должна 
быть исключена. 

2 Международная конвенция относительно наложения 
ареста на морские суда, Брюссель, 10 мая 1952 года. 
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ФИДЖИ 

[Подлинный текст на английском языке] 
Статья 6 

Пункт 1, альтернативы А — Е 
Альтернатива А является наиболее приемле

мой, и единицей веса (или измерения) должна 
быть та, на основании которой взимается стои
мость фрахта. Если не будет применяться этот 
критерий, могут легко возникать споры. 

Пункт 2 
Перевод франка в национальную валюту дол

жен основываться на курсе, действующем во вре
мя потери,— это отражает стоимость потерянного 
в это время груза. Последующие задержки с об
ращением к арбитражному разбирательству мо
гут привести к значительному различию в вели
чине подобной стоимости. Кроме того, вследствие 
колебаний цены на золото предлагается сделать 
ссылку на специальные права заимствования как 
на более стабильную систему, вместо использо
вания золотых франков, 

Статья 15 
Пункт 1 Г 

Добавить слова «и место» после слова «дата». 
Статья 19 

Пункты 1 и 2 
Пункт 1 статьи 19, как представляется, проти

воречит пункту 2. Следует более ясно указать, что 
уведомление в письменной форме о порче или по
тере должно представляться не позднее 10 дней 
после принятия груза грузополучателем. Очень 
важно, чтобы ответственность перевозчика сохра
нялась до принятия груза грузополучателем, за 
исключением особо упомянутого случая, и в этом 
случае грузополучатель обязан уполномочить 
Управление портов Фиджи или другое лицо при
нять от его имени поставленный перевозчиком 
груз, а значит и материальную ответственность 
за него. 

ФИЛИППИНЫ' 

[Подлинный текст на английском языке] 

Статья 1 
Пункт 1 

Выражение «перевозчик» означает не только 
«перевозчик по договору», но и «фактический пе-

1 В случае отдельных замечаний правительства Филип
пин, предлагающего поправки к тексту проекта конвенции, 
эти предложенные поправки полностью приводятся в тек
сте проекта конвенции, включающего эти поправки, пред
ставленные правительством Филиппин вместе с его заме
чаниями. В этих случаях текст, включающий поправки, 
приводится ниже в форме подстрочных примечаний. В та
ких подстрочных примечаниях так же, как и в тексте, 
слова, данные прописными буквами, указывают на предло
женные добавления к тексту, а слова, заключенные в 
скобки, указывают на предложенные исключения из тек
ста. 

ревозчик», определение которого дается в пунк
те 2; отсюда следует, что его нужно опустить как 
относящееся только к определению «перевозчик 
по договору». Возможно, было бы целесообразно 
дать определение «перевозчик», помимо опреде
ления «перевозчик по договору» и «фактический 
перевозчик». Если давать определение «перевоз
чик», то он может быть определен как «ЛИЦО, 
КОТОРОЕ ЗА ВОЗНАГРАЖДЕНИЕ СОГЛА
ШАЕТСЯ ВЗЯТЬ НА СЕБЯ ПЕРЕВОЗКУ ГРУ
ЗОВ МОРЕМ». 
Пункт 3 

«Грузополучателем» является не только любое 
лицо, «уполномоченное принять груз», поскольку 
это определение включает в себя принятие груза 
по постановлению любой законной власти, напри
мер шерифом на основании судебного приказа; 
смысл же этого определения следует свести к 
лицу, назначенному для принятия груза в соот
ветствии с условиями договора или коносамента, 
независимо от того, подлежит ли данный груз 
доставке указанному лицу, приказу или предъ
явителю 2. 
Пункт 4 

При определении какого-либо термина нежела
тельно пользоваться этим же термином. Вместо 
термина «груз» следует употребить выражение 
«ПРЕДМЕТ ТОРГОВЛИ ИЛИ ТОВАР». Слова 
«если они предоставлены грузоотправителем» 
следует опустить, поскольку вопрос о том, кто 
предоставил упаковку, представляется не столь 
существенным, чтобы считать ее частью самого 
товара3. 

Пункт 5 
Слова «в который должен быть доставлен 

груз» следует опустить, поскольку перевозка гру
за морем из одного порта в другой необязатель
но связана с обязанностью доставлять его грузо
получателю или кому бы то ни было в другом 
порту. Это имеет место в случае перевозки гру
зов по морю для целей простого показа или де
монстрации. 

Вместо выражения «фрахт» следует употре
бить выражение «стоимость фрахтования», если 
имеется в виду цена перевозки грузов или взято
го «фрахта». 

Пункт 6 
Слова «предъявителю этого документа» следу

ет опустить, поскольку при потере коносамента 

2 «Грузополучатель» означает лицо, КОТОРОЕ, СОГ
ЛАСНО УСЛОВИЯМ ДОГОВОРА ПЕРЕВОЗКИ ИЛИ 
КОНОСАМЕНТА, уполномочено принять груз» (пункт 3 с 
поправкой). 

3 «Груз» означает любой вид [грузов] ПРЕДМЕТОВ 
ТОРГОВЛИ ИЛИ ТОВАРОВ, включая живых животных; 
в тех случаях когда товары объединены в контейнере, 
паллете или в подобном предмете, предназначенном для 
перевозки, или когда они упакованы, «груз» включает этот 
предмет, предназначенный для перевозки, или упаковку 
[если они предоставлены грузоотправителем]» (пункт 4 с 
поправками). 
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или аналогичного ему документа, выданного гру
зоотправителю или грузополучателю, доставку 
груза грузополучателю можно осуществить, по
требовав от грузополучателя подписания распис
ки, удостоверяющей доставку груза, и/или предо
ставив закладную, с тем чтобы гарантировать пе
ревозчика на случай неправильной доставки. 
«Предъявление» коносамента не должно быть 
главной его особенностью, а должно служить 
подтверждением договора перевозки грузов4. 
Замечания по статье 1 

Не следует ли включить в статью 1 также и 
определение термина «фрахтователь» и указать, 
включается ли оно в термин «перевозчик»? Сле
дует отметить, что хотя в пункте 4 статьи 2 ука
зывается, что положения настоящей конвенции не 
применяются к чартер-партиям, в том же пункте 
также предусматривается, что, «если коносамент 
выписывается во исполнение чартер-партии, по
ложения Конвенции ПРИМЕНЯЮТСЯ к такому 
коносаменту в части, регулирующей отношения 
между перевозчиком и держателем коносамента». 
Если термин «фрахтователь» также будет опре
делен в статье 2, предлагается согласовать это 
определение с соответствующим определением, 
если оно будет дано в проекте международного 
законодательства по морским перевозкам. В слу
чае отсутствия в проекте подобного определения 
лредлагается определить «фрахтователя» как 
ЛИЦО, НАНИМАЮЩЕЕ ИЛИ ПРИОБРЕТАЮ
ЩЕЕ В ПОЛЬЗОВАНИЕ СУДНО ИЛИ КО
РАБЛЬ ИЛИ ИХ ЧАСТЬ ДЛЯ ПЕРЕВОЗКИ 
ГРУЗОВ МОРЕМ ИЗ ОДНОГО ПОРТА В ДРУ
ГОЙ С УПЛАТОЙ СТОИМОСТИ ФРАХТОВА
НИЯ НА СВОЙ СЧЕТ ИЛИ НА СЧЕТ ДРУ
ГИХ. 

Статья 2 
Пункт 1 

Слово «двух» следует опустить, поскольку пе
ревозка грузов может осуществляться в порты, 
находящиеся более чем в двух государствах. 

Статья 4 
Заголовок 

В заголовке статьи 4 слово «гезропзШПНу» 
должно быть заменено словом «ПаЫШу», чтобы 
привести его в соответствие с общим заголовком 
части II, в которую входит эта статья. 

Статья 5 
Пункт 4 

Согласно проекту конвенции, перевозчик несет 
ответственность за потери, вызванные пожаром, 

4 «„Коносамент" означает документ, подтверждающий 
договор перевозки грузов морем и принятие или погрузку 
грузов перевозчиком, в соответствии с которым перевозчик 
обязуется осуществить доставку этих грузов [предъявите
лю этого документа] ГРУЗОПОЛУЧАТЕЛЮ. Положение 
данного документа, предусматривающее, что грузы долж
ны быть доставлены приказу указанного лица или приказу 
или предъявителю, представляет собой подобное обяза
тельство (пункт 6 с поправками). 

если истец докажет, что пожар возник в резуль
тате небрежности со стороны перевозчика; в со
ответствии с предлагаемой поправкой он будет 
нести ответственность в том случае, если не смо
жет доказать, что он или его агенты предприняли 
все усилия для предотвращения пожара. По фи
липпинским законам обычные перевозчики обя
заны нести чрезвычайную ответственность, что 
означает, что они считаются ответственными, ес
ли не будет доказано обратное5. 

Статья 6 
Пункт 1 

По филиппинским законам все содержащиеся 
в статье 6 проекта конвенции альтернативные 
положения, устанавливающие ответственность 
перевозчика в пределах определенной суммы 
без каких-либо условий и без согласия грузоот
правителя или грузополучателя, являются недей
ствительными как противоречащие государствен
ной политике. Так, по рассмотренному на Филип
пинах делу «Хикок против Мэкондрей энд К0» 
(Сборник судебных решений Филиппин, том 42, 
стр. 205) Верховный суд Филиппин вынес сле
дующее решение: «В коносаменте часто делают
ся три вида оговорок: а) оговорка, избавляющая 
перевозчика от любой и всей ответственности за 
потерю или повреждение грузов, вызванные его 
собственной небрежностью; Ь) оговорка, предус
матривающая безоговорочное ограничение по
добной ответственности взаимно согласованной 
суммой; с) оговорка, ограничивающая ответст
венность перевозчика взаимно согласованной 
суммой при условии, если грузоотправитель не 
объявит о повышении стоимости и не уплатит бо
лее высокую фрахтовую ставку. Первая и вторая 
оговорки недействительны, как противоречащие 
государственной политике; третья — действитель
на и подлежит приведению в исполнение». Все 
«альтернативы» статьи 6 проекта конвенции от
носятся ко второму роду вышеназванных огово
рок и по филиппинским законам недействи
тельны. 

Поэтому мы предлагаем следующий текст ста
тьи 6: 

«Ответственность перевозчика в соответствии 
с положениями статьи 5 ограничивается сум
мой, эквивалентной (...) франков за один ки
лограмм веса брутто потерянного или повреж
денного груза или, в случае просрочки, сум? 
мой, не превышающей уплаченной или подле
жащей уплате (двойной) стоимости фрахтова
ния, если грузоотправитель не объявит о повы
шении стоимости и не уплатит более высокую 
ставку стоимости фрахтования на основе объ
явленной стоимости». 

5 «В случае пожара перевозчик несет ответственность [при 
условии, что истец докажет, что пожар возник в результа
те ошибки или небрежности со стороны перевозчика, его 
служащих или агентов], ЕСЛИ ОН НЕ ДОКАЖЕТ, ЧТО 
ОН, ЕГО СЛУЖАЩИЕ ИЛИ АГЕНТЫ ПРИНЯЛИ ВСЕ 
НЕОБХОДИМЫЕ МЕРЫ ДЛЯ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ 
ПОЖАРА» (пункт 4 с поправками). 
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Это предполагаемое положение соответствует 
законам и судебной практике Филиппин. В слу
чае же, если оно неприемлемо для Рабочей 
группы, предлагается принять пункт 5 статьи IV 
Брюссельской конвенции 1924 года, который гла 
сит: 

«В любом случае ни перевозчик, ни судно не 
несут ответственности за любые потери или 
повреждения груза или в связи с грузом на 
сумму, превышающую 100 фунтов стерлингов 
на одно место или на одну единицу груза, или 
на эквивалентную сумму, выраженную в дру
гой валюте, если грузоотправитель до погруз
ки не заявил о характере и стоимости такого 
груза и не включил эти данные в коносамент». 
В действующем в настоящее время Торговом 

кодексе Филиппин (статья 372) предусматрива
ется: «Цена груза, которую перевозчик обязан 
выплатить в случае его потери или неправильной 
погрузки, устанавливается в соответствии с тем, 
что указывается в коносаменте, причем со сторо
ны грузоотправителя не принимаются никакие 
доказательства того, что среди объявленного гру
за находились предметы большей стоимости и 
деньги». 

В действующем в настоящее время Граждан
ском кодексе Филиппин (статья 2226) также пре
дусматривается: «Заранее оцененными убытками 
являются согласованные сторонами в договоре 
убытки, 'подлежащие выплате в случае его нару
шения». Установленные или заранее оцененные 
убытки, взимаемые согласно закону (или проек
ту конвенции), не могут рассматриваться как со
гласованные сторонами. 
Пункты, применимые ко всем альтернативам 

Положения об эквиваленте в один франк (или, 
в зависимости от обстоятельств, фунт стерлин
гов) и его переводе в национальную валюту го
сударства, рассматривающего данное дело, мо
гут быть сохранены в том виде, в каком они при
водятся в проекте конвенции. 

Статья 13 
Пункт 2 

В целях согласования положения пункта 2 с 
пунктом 1 следует включить слова «и меры пре
досторожности, которые следует принять» 6. 
Пункт 3 

То же, что и выше. Предлагается также вклю
чить перед словом «опасным» слово «фактиче-

6 «Опасные грузы могут быть в любое время выгружены, 
уничтожены или обезврежены перевозчиком, как того тре
буют обстоятельства, без выплаты им компенсации в тех 
случаях, когда он их принял, не зная об их природе и ха
рактере И О МЕРАХ ПРЕДОСТОРОЖНОСТИ, КОТОРЫЕ 
СЛЕДУЕТ ПРИНЯТЬ. В тех случаях, когда перевозятся 
опасные грузы и перевозчик не осведомлен об их природе 
и характере И О МЕРАХ ПРЕДОСТОРОЖНОСТИ, КО
ТОРЫЕ СЛЕДУЕТ ПРИНЯТЬ, грузоотправитель несет от
ветственность за весь ущерб и все расходы, прямо или кос
венно, вытекающие из такой отправки или являющиеся ее 
результатом» (пункт 2 с поправками). 

ски», с тем чтобы до того, как перевозчик полу
чит разрешение на выгрузку, уничтожение или 
обезвреживание груза, признанного им опасным, 
его «фактическая» опасность была налицо. Пере
возчику с самого начала известен «опасный» 
груз; поэтому для того, чтобы разрешить пере
возчику выгрузить, уничтожить или обезвредить 
этот груз, он должен впоследствии оказаться 
представляющим «фактическую» опасность для 
судна и груза; в противном случае подобное по
ложение даст возможность перевозчику действо
вать произвольно или неблагоразумно7. 

Статья 15 
Пункт 1 ] 

Должна признаваться также подпись путем 
факсимиле и т. д., если это допускается обы
чаем 8. 
Пункт 1 к 

Слово «фрахт» следует заменить словами «сто
имость фрахтования», поскольку «фрахт» обыч
но означает перевозимый груз, в то время как 
«стоимость фрахтования» означает стоимость пе
ревозки «фрахта». 
Пункт 1 1 

Пункт 1 / можно опустить, поскольку он пред
ставляет собой лишь повторение пункта 3 ста
тьи 23. В случае исключения пункта 1 / предла
гаемый пункт 1 пг может стать пунктом 1 /. 
Пункт 1 т 

Следует добавить новый подпункт т «Счет-
фактура или предполагаемая стоимость груза». 
Это важно для того, чтобы добиться соответствия 
с предлагаемой поправкой к статье 6, согласно 
которой ответственность перевозчика в случае 
полной утери груза ограничивается стоимостью, 
указанной грузоотправителем в коносаменте. 

Пункт 3 
Хотя отсутствие каких-либо необходимых дан

ных в коносаменте не может повлиять на его дей
ствительность, все же, чтобы обязать перевозчика 
выдавать коносамент, включающий все необходи
мые данные, следует предусмотреть какое-нибудь 
наказание для перевозчика за то, что он не вклю
чил необходимых данных; то есть в случае потери 
груза он не будет пользоваться предусмотренным 

7 «Тем не менее, если такой опасный груз, перевозимый 
при осведомленности о его природе и характере и МЕРАХ 
ПРЕДОСТОРОЖНОСТИ, КОТОРЫЕ СЛЕДУЕТ ПРИ
НЯТЬ, становится ФАКТИЧЕСКИ опасным для судна или 
груза, то он может быть таким же образом выгружен, унич
тожен или обезврежен перевозчиком, как этого требуют 
обстоятельства, без выплаты компенсации, за исключением 
общей аварии, если таковая имела место» (пункт 3 с по
правками). 

8 «Подпись перевозчика или лица, действующего от его 
имени; подпись может быть поставлена от руки, напечатана 
в виде факсимиле, перфорирована, поставлена с помощью 
штампа в виде символа или с помощью любых механиче
ских или электрических средств, если это допускается за
коном или ОБЫЧАЕМ страны, выдавшей коносамент» 
[пункт 1 / с поправкой]. 



Часть вторая. Международное законодательство в области морских перевозок 273 

в статье 6 правом на ограниченную ответствен
ность 9. 

Статья 16 
Пункт 4 

По приичнам, уже изложенным в замечаниях к 
статье 15, слово «фрахт» следует заменить слова
ми «стоимость фрахтования». 

Статья 21 
Пункт 3 

Последнее предложение пункта 3 следует опу
стить, поскольку оно может привести к вынесе
нию различными судами договаривающих госу
дарств противоречащих решений. Суд, первым 
получающий юрисдикцию в отношении дела, дол
жен иметь полномочия предусматривать предва
рительные или защитительные меры. 

Статья 25 
Пункт 1 

Этот пункт следует опустить как противореча
щий положениям статьи 23 настоящего проекта 
конвенции. В случае перевозки грузов морем из 
одного порта в другой порт, находящийся в дру
гом государстве, положения настоящей конвен
ции применяются исключительно для того, чтобы 
избежать коллизии между применяемыми нор
мами права. 

Или же вышеупомянутый пункт 1 можно оста
вить, если добавить слова «не противоречащих 
положениям настоящей Конвенции», с тем чтобы 
пункт 1 гласил: 

«1. Настоящая Конвенция не влияет на пра
ва и обязанности перевозчика, фактического 
перевозчика и их служащих и агентов, предус
мотренные в международных конвенциях или 
национальном законодательстве по вопросам 
ограничения ответственности владельцев мор
ских судов, НЕ ПРОТИВОРЕЧАЩИХ ПОЛО
ЖЕНИЯМ НАСТОЯЩЕЙ КОНВЕНЦИИ». 

ФИНЛЯНДИЯ 

[Подлинный текст на английском языке] 
А. ОБЩИЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

Изучив проект конвенции о морской перевозке 
грузов, принятый Рабочей группой ЮНСИТРАЛ 
по международному законодательству в области 
морских перевозок, соответствующие органы 
Финляндии рассматривают проект как значитель
но улучшающий международное законодательст
во в области морских перевозок. Структура про
екта конвенции, а также большинство его поло
жений приемлемы для Финляндии, и поэтому 
проект явится хорошей основой для дальнейших 
обсуждений. 

9 «Отсутствие в коносаменте каких-либо данных, упомя
нутых в настоящей статье, не влияет на законность коно
самента [.], НО ЛИШАЕТ ПЕРЕВОЗЧИКА ПРАВА НА 
ПРИВИЛЕГИИ, ПРЕДУСМОТРЕННЫЕ В СТАТЬЕ 6» 
(пункт 3 с поправкой). 

Рабочая группа решила, что документ должен 
представлять собой новую конвенцию. Финляндия 
с этим полностью согласна. Однако следует под
черкнуть нежелательность того, чтобы конвенция 
о морской перевозке грузов существовала парал
лельно со старыми Гаагскими правилами'. Не
обходимо поэтому принять все меры к тому, что
бы новая конвенция была приемлема для как 
можно большего числа государств, с тем чтобы 
эта конвенция заменила Гаагские правила'. 
В этой связи Финляндия считает, что компромис
сные решения, содержащиеся в проекте, пред
ставляют собой большую ценность. 

В. ЗАМЕЧАНИЯ ПО НЕКОТОРЫМ КОНКРЕТНЫМ ВОПРОСАМ 

Сфера применения нового проекта конвенции 

Статья 1, пункт 5, и статья 4, пункт 2 
Сфера применения правил, регулирующих мор

скую перевозку грузов, изменится, если проект в 
конечном итоге будет принят. Во-первых, расши
рение сферы применения произойдет вследствие 
того, что проект охватывает также те случаи, 
когда не используется коносамент (статья 1, 
пункт 5). Во-вторых, период ответственности пе
ревозчика является более длительным, чем рань
ше: он начинается с момента принятия им груза 
и заканчивается его сдачей (статья 4, пункт 2). 
Финские органы считают оба эти изменения по
лезными. 

Ответственность перевозчика 

Статья 5 
Наиболее важное изменение в проекте по срав

нению с существующими правилами касается от
ветственности перевозчика. Вполне возможно, что 
преимущества проекта конвенции будут оцени
ваться в свете этих положений. Проект основан 
на презумпции вины со стороны перевозчика, и 
в него не включены какие-либо средства защиты 
в связи с ошибкой в навигации (статья 5, пункт 
1). Перевозчик несет также ответственность в 
случае пожара, если истец докажет наличие ви
ны или упущения со стороны перевозчика (ста
тья 5, пункт 4). Таким образом, в проекте неко
торые риски снимаются с грузоотправителя и 
перекладываются на перевозчика, что, по край
ней мере с точки зрения непрофессионального 
грузоотправителя, является преимуществом. 
В целом положения проекта представляются при
емлемыми в качестве компромиссного решения. 
Однако финские органы хотели бы выразить тре
вогу в связи с одним из аспектов возложения на 
перевозчика большего бремени. При перевозке 
груза морем из одной страны в другую грузы, 
как правило, страхуются грузоотправителем. Пе
ренос риска с грузоотправителя на перевозчика 
означает на практике, что окончательный риск 
ложится на страхование ответственности пере-

1 Международная конвенция об унификации некоторых 
норм права, касающихся коносаментов. Брюссель, 25 ав

густа 1924 года. 
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возчика перед третьими лицами, а не на страхо
вание груза, что делается в настоящее время. 
Это, конечно, может увеличить число исков о воз
мещении, предъявляемых страховщиками грузов 
страховщикам ответственности перед третьими ли
цами, но основной проблемой для Финляндии яв
ляется тот факт, что в ней не существует системы 
страхования ответственности перед третьими ли
цами и, таким образом, большая часть страховых 
премий при перевозке грузов морем будет вы
плачиваться иностранным страховщикам. 

Пределы ответственности перевозчика 

Статья 6 

Среди различных систем ответственности, со
держащихся в статье 6, Финляндия предпочла бы 
альтернативу А за ее простоту. Ограничение, ос
нованное на грузовом месте, может привести к 
неожиданным результатам. Поскольку по-преж
нему будут существовать значительные потребно
сти в морском страховании, проблемы, связанные 
с легкими, но ценными грузами, могут быть ре
шены путем страхования, и поэтому их нет необ
ходимости особо тщательно оговаривать в поло
жениях об ответственности перевозчика. В про
тивном случае финские органы считают пределы, 
установленные в Брюсселе в 1968 году2, доста
точными. 

Финляндия, однако, хотела бы представить для 
пересмотра вопрос о единице измерения ответст
венности. В статье 6 такой единицей является зо
лотой франк, но, учитывая проблемы, связанные 
с этой единицей, по-видимому, целесообразно 
изучить, какие возможности может дать в этой 
связи замена золотого франка специальными 
правами заимствования (СПЗ) Международного 
валютного фонда. 

Перевозка живых животных 

Статья 1, пункт 4, и статья 5, пункт 5 

Финские органы хотели бы сохранить свою по
зицию в вопросе перевозки живых животных. 
Было полезно пересмотреть вопрос о том, следу
ет ли включить их в определение «груз» (ста
тья 1, пункт 4). 

Перевозка опасных грузов 

Статья 13 

Финляндия хотела бы подчеркнуть, что в со
ответствии с правилами ИМКО грузоотправитель 
всегда обязан маркировать опасные грузы как 
таковые. Это может быть принято во внимание 
при редактировании окончательного текста пунк
та 1 статьи 13. 

2 Статья 2 Протокола о поправках к Международной 
конвенции об унификации некоторых норм права, касаю
щихся коносаментов, подписанной в Брюсселе 25 августа 
1924 года. Брюссель, 23 февраля 1968 года. 

Сроки предъявлений претензий и исков 
Статья 19 

В случае явной потери или повреждения груза 
грузополучатель должен немедленно уведомить 
об этом перевозчика (статья 19, пункт 1). Если 
потери или повреждения являются скрытыми, 
грузополучатель должен уведомить перевозчика 
о такой потере или повреждении груза в течение 
10 дней (статья 19, пункт 2). Финские органы 
считают, что эти сроки могут быть недостаточны
ми, в то время как срок в 21 день, указанный в 
пункте 5 той же статьи, видимо, дает достаточ
ную гарантию грузополучателю в случае задерж
ки в поставке груза. 
Юрисдикция 

Статья 21 
В статье 21 юрисдикция ограничивается лишь 

договаривающимися государствами. Это может 
вызвать трудности, в особенности сразу же после 
вступления конвенции в силу, когда число дого
варивающихся государств будет относительно не
большим. Не совсем понятно, каким образом 
может быть передан иск из одного суда в другой 
в соответствии с пунктом 2 а статьи 21. Финские 
органы полагают, что такая передача иска не 
должна влиять на сроки предъявления исков. 

ФРАНЦИЯ 

[Подлинный текст на французском языке) 
Статья 1 

а) Пункты 1 и 2 
Формулировку пункта 1 можно было бы упро

стить, руководствуясь формулировкой Афинской 
конвенции о морской перевозке пассажиров и ба
гажа от 13 декабря 1974 года. При определении 
перевозчика в пункт 1 нет смысла вводить поня
тие перевозчика по договору, которого нет в 
Афинской конвенции. В крайнем случае можно 
было бы в пункте 2, содержащем определение 
фактического перевозчика, называть перевозчика 
(в отличие от фактического перевозчика) пере
возчиком по договору. Однако наилучшим реше
нием было бы последовать Афинской конвенции 
и употребить лишь понятие «перевозчик»: 

Пункт 1. «Перевозчик» означает любое лицо, 
которым или от имени которого с грузоотпра
вителем был заключен договор о морской пере
возке грузов, независимо от того, осуществля
ется ли перевозка в действительности перевоз
чиком или фактическим перевозчиком. 
Пункт 2. «Фактический перевозчик» означает 
любое лицо, которому перевозчик поручил пол
ностью или частично исполнить договор пере
возки грузов. 

Ь) Пункт 3 
Определение грузополучателя должно быть 

дополнено: оно по существу является очень не
точным, поскольку не известно, в силу чегр'; или 
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в каком качестве лицо уполномочено принять 
груз. Предлагаемый ниже текст основан на более 
точных положениях французского законодатель
ства (статья 49 декрета 66-1078 от 31 декабря 
1966 года о договоре фрахтования и договоре 
морской перевозки): 

Пункт 3. «Грузополучатель» означает лицо, 
уполномоченное принять груз в соответствии с 
договором перевозки; таковыми являются: ли
цо, имя которого указано в именном коноса
менте; лицо, представляющее коносамент при 
прибытии грузов в случае коносамента на 
предъявителя; последний индоссат в случае 
ордерного коносамента. 

с) Пункт 5 

Представляется необходимым дополнить опре
деление договора перевозки, в котором упомина
ются лишь грузоотправитель и перевозчик. Гру
зополучатель должен иметь право ссылаться на 
договор перевозки, стороной в котором он не яв
ляется; при отсутствии коносамента, являющего
ся товарораспорядительным документом, грузо
получатель не сможет осуществить права грузо
отправителя, за исключением тех случаев, когда 
он может обратиться к положениям признанного 
в качестве применимого национального законо
дательства, наделяющего его этим правом; одна
ко не во всех национальных законодательствах 
существует подобное положение или такой юри
дический механизм, как оговорка в отношении 
третьих лиц, позволяющая признавать за грузо
получателем возможность осуществления прав 
грузоотправителя. Для того чтобы избежать об
ращения к национальному законодательству, во 
всяком случае желательно уточнить, если в меж
дународной конвенции дается определение дого
вора перевозки, устанавливающего права грузо
отправителя и перевозчика, что из этого договора 
вытекают также и права грузополучателя; подоб
ное уточнение становится необходимым при от
сутствии коносамента. Кроме того, следует так
же уточнить, что в силу договора перевозки пе
ревозчик получает право предъявлять грузопо
лучателю иски, вытекающие из этого договора, в 
частности об уплате фрахта. В этой связи необ
ходимо дополнить определение, содержащееся в 
проекте, следующим образом: 

Пункт 5. ...В силу этого договора грузополуча
тель может осуществлять права грузоотправи
теля и нести его обязанности. 

Статья 2 

а) Пункт 1 

На французском языке в стилистическом отно
шении было бы лучше опустить приводимое в 
конце каждого пункта слово «ои», являющееся 
переводом с английского текста, и добавить пе
ред перечислением слово «зоН» (...«1о^ие, 
зоИ:»). 

Ь) Пункт 4 

Формулировка этого пункта дает основания 
опасаться, что с помощью передаточного индос
самента в пользу уполномоченного агента грузо
отправителя положения чартер-партии могут по
сле выдачи коносамента быть признаны неоспо
римыми; держателем коносамента не должен 
быть грузоотправитель или один из его предста
вителей. Таким образом, очевидно, было бы пред
почтительнее заменить выражение «держатель 
коносамента» выражением «третье лицо, являю
щееся добросовестным держателем». 

Статья 5 
Пункт 4 

Это положение, касающееся пожара, является 
единственным оставшимся положением из 17 слу
чаев освобождения от ответственности, указан
ных в пункте 2 статьи 4 Конвенции 1924 года, ко
торые были опущены в проекте ЮНСИТРАЛ. 
Оно неудовлетворительно и нарушает новую си
стему ответственности, основанную на общей 
презумпции вины перевозчика: оно не имеет рав
нозначных положений в других международных 
конвенциях о перевозках. Предлагаемая систе
ма совершенно неблагоприятна для грузоотпра
вителя, который практически будет не в состоя
нии установить вину или небрежность перевозчи
ка, его служащих или агентов. 

Это положение является результатом полити
ческого компромисса и с чисто юридической точ
ки зрения не может быть оправдано и должно 
быть опущено. 

Можно было бы добиться более справедливого 
компромисса на той же основе, но с возложением 
на перевозчика обязанности доказать, что судно 
располагало надлежащими средствами преду
преждения пожара и что были приняты все меры 
с целью избежать его или уменьшить его послед
ствия. В таком случае можно было бы сохранить 
это положение в следующей формулировке: 

Пункт 4. В случае пожара перевозчик не несет 
ответственности, если он докажет, что судно 
располагало надлежащими средствами его пре
дупреждения и что в ходе пожара он сам, его 
служащие или агенты приняли все разумные 
меры, с тем чтобы его избежать или уменьшить 
его последствия, если только истец не докажет 
вину или небрежность перевозчика, его агентов 
или служащих. 

Статья 6 
Двойной метод ограничения ответственности 

перевозки на основе грузовых мест или единиц 
отгрузки и на основе веса, аналогичный применя
емому в Протоколе 1968 года, представляется 
более удовлетворительным, чем система расчета 
ограничения лишь на основе веса (альтернативы 
А и В). В рамках этой системы представляется 
предпочтительным сохранить особое ограничение 
в отношении задержки с поставкой, исчисленное 
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исходя из суммы фрахта, а не исчислять ограни
чение ответственности за задержку на той же 
основе, что и в случае потери или повреждения 
(альтернатива С). Таким образом, можно было 
бы сохранить альтернативу В с вариантом X; 
следовательно, нужно отказаться, с одной сторо
ны, от варианта У, в котором в отношении от
ветственности за задержку предусматривается 
сумма, отличающаяся от суммы, предусмотрен
ной для ответственности за потерю или повреж
дение, но изменяющаяся в зависимости от огра
ничения на основе грузового места или на основе 
веса, и, с другой стороны, от альтернативы Е, в 
которой при сохранении двойной системы предус
матривается, что ограничение ответственности, 
основанное на грузовом месте или другой едини
це отгрузки, не применяется в том случае, если 
для объединения грузов используется контейнер 
или паллет. В отличие от этого в альтернативе 
Б сохраняется положение Протокола 1968 года, 
согласно которому в этом случае любое грузовое 
место или единица отгрузки, перечисленные в 
коносаменте, будут считаться грузовым местом 
или единицей отгрузки. 

Тем не менее, если окажется, что явное боль
шинство выступает за систему ограничения лишь 
на основе веса, которая применяется в других 
международных конвенциях о перевозках, то это 
не вызовет серьезных возражений. Двойная си
стема является предпочтительной, потому что 
она отражает установленный Протоколом 1968 
года компромисс между нынешней системой Кон
венции 1924 года, исчисляющей ответственность 
лишь на основе грузового места или единицы от
грузки, и системой исчисления на основе веса, 
применяемой в отношении других способов пере
возки. Если будет решено сохранить систему ис
числения лишь на основе веса, следует избрать 
альтернативу В, поскольку она предусматривает 
особое ограничение в случае задержки, исчисля
емое исходя из суммы фрахта (или двойной сум
мы фрахта). 

Статья 7 

Что касается редакции, то в третьей строке 
пункта 1 во французском тексте следует опустить 
«6» перед словами «ип ге1агс1 а 1а Нуга150п». 

Статья 8 

В проекте предусматривается отказ в праве на 
ограничение ответственности в случае намерен
ной вины или небрежности одного лишь перевоз
чика, проявившего безответственность или пони
мавшего, что такой ущерб, вероятно, возник бы. 
Критерий вины, который взят из Гаагского про
токола 1925 года, изменившего Варшавскую кон
венцию о воздушных перевозках, и который ши
роко признается в других международных транс
портных конвенциях, не вызывает возражений. 
Уже в Протоколе о коносаментах 1968 года (хотя 
Конвенция 1924 года не содержит каких-либо по
ложений по этому вопросу) предусматривается 
случай намеренной вины или небрежности слу

жащего или агента, но лишь в том случае, когда 
встает вопрос о его ответственности; случай та
кой же вины перевозчика в нем не предусмотрен. 
В настоящий проект включено то же положение 
и, кроме того, предусматривается, что аналогич
ная вина самого перевозчика лишает его права 
на освобождение от ответственности. Однако в 
то же время в ней, в отличие от права воздуш
ных перевозок, не предусматривается, что пере
возчик имеет права на ограничение ответственно
сти в случае намеренной вины или небрежности 
его самого или служащих или агентов. 

При отсутствии подобного уточнения, которое 
представляется необходимым, вина перевозчика 
в результате намеренных или неосторожных дей
ствий становится в значительной мере теоретиче
ской. В самом деле, согласно положениям проек
та, в случае установления такой вины может 
быть сделана попытка установить ответствен
ность служащего или агента, и последний не смо
жет сослаться на освобождение от ответственно
сти; с другой стороны, перевозчик в подобном 
случае будет безусловно нести ответственность 
за вину своего служащего или агента, но сможет 
воспользоваться ограничением ответственно
сти. Это положение является совершенно неудов
летворительным, и предлагается его исправить, 
используя следующее положение, взятое из воз
душного права: 

Добавить после слова «перевозчик» слова «или 
его служащие или агенты, действующие во ис
полнение своих обязанностей». 

Статья 10 

Статья в целом 

В соответствии с замечаниями по статье 1 от
носительно определения понятия «перевозчик» в 
этой статье, а также в ее заглавии следует опу
стить слова «по договору». 

Пункт 3 
Положения этого пункта вызывают некоторые 

возражения. Любое соглашение между грузоот
правителем и перевозчиком, возлагающее обяза
тельства, не предусмотренные в конвенции, или 
увеличивающее ответственность перевозчика, 
должно сохранить свое действие, даже если пе
ревозка осуществляется фактическим перевозчи
ком. Можно было бы считать, что фактический 
перевозчик связан с грузоотправителем обяза
тельствами, взятыми на себя по договору пере
возчиком, который должен довести эти обязатель
ства до его сведения, требуя от него осуществле
ния перевозки; в случае если он это не сделает, 
фактический перевозчик тем не менее будет нести 
ответственность перед грузоотправителем, но смо
жет предъявить иск к перевозчику. В самом де
ле, грузоотправитель заключил договор перевоз
ки с перевозчиком, и для последнего было бы 
слишком легко не исполнить свои обязательства 
по договору сверх тех обязательств, которые на
лагаются конвенцией, перепоручив осуществление 
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перевозки фактическому перевозчику, не давшему 
прямого согласия выполнять эти обязательства. 
Подобное решение, действенным образом защи
щающее грузоотправителя, тем не менее было бы 
строгим в отношении фактического перевозчика. 

Кроме того, можно было бы, в случаях когда 
фактический перевозчик отказывается от выпол
нения дополнительных обязательств, взятых на 
себя перевозчиком, прямо предусмотреть, что по
следний будет по-прежнему нести личную ответ
ственность за выполнение этих обязательств в 
отношении грузоотправителя и не сможет тогда 
ссылаться на освобождение от ответственности. 

С этой целью в пункте 3 следует добавить сле
дующее предложение: 

«3. ...перевозчик будет тем не менее по-преж
нему связан обязательствами или отказом, вы
текающими из такого специального соглаше
ния, невыполнение которого будет рассматри
ваться как действие или бездействие перевоз
чика по смыслу статьи 8». 

Статья 11 

Статья в целом 
То же замечание, что и по предыдущей статье 

относительно опущения слов «по договору». 
Пункт 2 

Положение пункта 2 совершенно неприемлемо. 
Позволяя перевозчику снять с себя ответствен
ность за любой ущерб, причиненный в течение 
того времени, когда перевозка осуществлялась 
фактическим перевозчиком, этот пункт сводит на 
нет все значение статьи 10, в которой устанавли
вается принцип ответственности перевозчика за 
всю перевозку, когда осуществление части этой 
перевозки поручается им фактическому перевоз
чику. Это принципиальное правило теряет весь 
свой смысл, поскольку перевозчик может избе
жать его выполнения, сделав оговорку об обрат
ном, что наносит ущерб интересам грузоотправи
теля. 

Это положение сначала содержалось в проек
те в качестве альтернативы, а потом было при
нято на седьмой сессии Рабочей группы. Пред
ставляется необходимым опустить пункт 2 этой 
статьи, для того чтобы полностью сохранить 
значение правила статьи 10. 

Статья 14 

Статья в целом 

То же замечание, что и высказанное ранее от
носительно опущения слов «по договору». 

Статья 15 
Пункт 1 к (редакционное замечание) 

В подпункте к следует опустить союз «и», при 
данном перечислении он совершенно не нужен. 

Статья 16 
Пункт 3 

В пункте 3 прежде всего представляются не
нужными слова «включая любого ...грузополуча
теля»; по существу в случае ордерного коноса
мента не важно, будет это третье лицо последним 
индоссантом или нет, или в случае коносамента 
на предъявителя — будет ли оно предъявителем, 
требующим поставки грузов. Кроме того, эти сло
ва излишни в случае именного коносамента, по
скольку, за исключением того случая, когда он 
передается в банк, являющийся третьим лицом, 
с целью получения кредита под документы, этот 
коносамент не подлежит передаче какому-либо 
другому лицу для принятия поставки грузов, и 
грузополучатель, указанный в коносаменте, не 
может считаться третьим лицом в договоре пере
возки, поскольку он может сам воспользоваться 
им и осуществить права грузоотправителя; если 
при поставке грузы не отвечают состоянию, опи
санному в коносаменте, он может сделать оговор
ки и установить состояние грузов. Если перевоз
чик может доказать обратное, за ним останется 
возможность возбудить иск против грузоотпра
вителя, если последний является продавцом гру
зов в соответствии с договором купли-продажи. 
В то же время если.рассматривать в качестве 
третьего лица грузополучателя, являющегося 
стороной в договоре перевозки, поскольку он мо
жет осуществлять права грузоотправителя и ссы
латься на этот договор в отношении с перевозчи
ком, то это могло бы способствовать обману и 
привело бы даже к возникновению ответственно
сти перевозчика по отношению к самому грузо
отправителю, если последний является одновре
менно грузополучателем и если нет возможности 
доказать обратное. 

Таким образом, очевидно, было бы предпочти
тельно придерживаться более традиционной и ог
раничительной формулировки, направленной 
лишь на защиту третьих лиц, в договоре перевоз
ки, каковой является формулировка статьи 1 
Протокола 1968 года, изменяющая пункт 4 ста
тьи 3 Конвенции 1924 года: «Однако доказатель
ство противного не допускается в том случае, 
когда коносамент был передан третьей стороне, 
действующей добросовестно». 

Статья 17 

Пункты 2, 3 и 4 
В первой строке пункта 2 французского текста 

с чисто редакционной точки зрения следует опу
стить слово «с1е» перед словом «сопуепНоп». 

По причинам, указанным в связи с пунктом 3 
статьи 16, в пунктах 2, 3 и 4 следует опустить 
слова «включая любого грузополучателя». 

Статья 19 
Пункт 1 

В конце пункта 1 следует опустить слова «если 
таковой имеется», поскольку не может идти речь 
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о «перевозочном документе, если таковом имеет
ся». Так как этот документ должен существовать, 
при его отсутствии нельзя будет предъявить ни
какой обоснованной претензии в связи с состоя
нием грузов во время передачи их перевозчику. 

Статья 20 
Пункт 1 

Срок в один год, указанный в настоящей кон
венции, по-видимому, следует сохранить; он не 
вызвал особых трудностей. Он исключает воз
можность того, что над перевозчиком в течение 
слишком длительного времени будет висеть угро
за судебного разбирательства. 

Статья 23 
Пункт 1 

Было бы предпочтительным включить после 
упоминания о коносаменте выражение «в любом 
перевозочном документе», поскольку если приме
нить, как это делается в проекте, выражение «в 
любом другом документе, подтверждающем дого
вор перевозки», то получится дублирование с до
говором перевозки, упоминаемым в начале этого 
перечисления; в отличие от этого, выражение «в 
любом другом перевозочном документе» охваты
вает тот случай, когда не был выдан коносамент. 

Статья 25 
Пункт 2 

То же замечание, что и в отношении пункта 1 
статьи 2: во французском тексте в конце подпунк
та а заменить взятое из английского текста сло
во «ои» и добавить перед перечислением слово 
«5011» («...с1е се йотта^е , зоН: ...»). 

ЧЕХОСЛОВАКИЯ 

[Подлинный текст на английском языке] 

В целом новый проект конвенции о морской 
перевозке грузов, подготовленный Рабочей груп
пой ЮНСИТРАЛ по международному законода
тельству в области морских перевозок, может 
рассматриваться как положительный шаг в на
правлении выполнения задачи, возложенной на 
ЮНСИТРАЛ в соответствии с резолюцией Ра
бочей группы ЮНКТАД по международному за
конодательству в области морских перевозок от 
25 февраля 1971 года. Вызывает удовлетворение 
тот факт, что Рабочая группа ЮНСИТРАЛ при 
подготовке проекта конвенции учла рекоменда
ции по пересмотру Международной конвенции 
по унификации некоторых норм права, касаю
щихся коносаментов, подписанной в Брюсселе 
25 августа 1924 года, как об этом указано в резо
люции Рабочей группы ЮНКТАД1. 

Поэтому проект конвенции может использо
ваться в качестве основы для дальнейшего рас-

1 См. документ ТО/В/С.4/86, приложение I. Резолюция 
воспроизводится, в приложении II к докладу Рабочей груп
пы ЮНСИТРАЛ о ее первой сессии, А/СЫ.9/55; Ежегодник 
ЮНСИТРАЛ, том II: 1971 год, часть вторая, III. 

смотрения вопросов соответствующими органами, 
такими как пленарная сессия ЮНСИТРАЛ и Ра
бочая группа ЮНКТАД по международному за
конодательству в области морских перевозок в 
соответствии с повесткой дня следующих заседа
ний, посвященных данному вопросу. 

Следует отметить, что в проекте приводятся 
некоторые альтернативные решения и что некото
рые части текста заключены в квадратные скоб
ки, которые должны быть сняты на более поздней 
стадии рассмотрения проекта. Однако, очевидно, 
учтены некоторые принципы, которые согласно 
резолюции Рабочей группы ЮНКТАД по меж
дународному законодательству в области мор
ских перевозок рекомендовалось отразить в но
вом' проекте, а именно увеличение периода ответ
ственности перевозчика до периода, в течение ко
торого груз находится в ведении перевозчика или 
его служащих, агентов или других лиц, действу
ющих в соответствии с инструкциями, данными 
перевозчиком (статья 4 проекта). Кроме того, 
следует и далее предпринимать попытки разре
шить проблему, касающуюся перевозчиков по до
говору и фактических перевозчиков. 

Не вдаваясь на данной стадии в подробности, 
сейчас можно сделать следующие замечания: 

Статья 1 

Следует дать определение слов «морская пе
ревозка», охватывающее перевозку по каналам 
и другим водным путям, доступным также и для 
морских судов. 

Статья 2 

В строке 2 пункта 2 в перечислении после сло
ва «перевозчик» необходимо добавить слова 
«фактический перевозчик», поскольку в соответ
ствии с определением, данным в пункте 1 ста
тьи 1, слово «перевозчик» должно означать лишь 
«перевозчик» или «перевозчик по договору». 

Статья 5 

Бремя доказывания, возлагаемое на истца в 
пункте 4, представляется крайне тяжелой зада
чей, если не сказать практически невозможной; 
кроме того, это противоречит принципу, содержа
щемуся в пункте 1, поэтому необходимо дальней
шее рассмотрение обоих принципов в целях их 
согласования. 

Статья 6 
Число альтернатив ограничения ответственно

сти перевозчика кажется достаточным, чтобы 
служить основой для их рассмотрения на более 
поздней стадии. Однако в любом случае проект 
конвенции должен урегулировать проблемы, свя
занные с перевозкой товаров в контейнерах, на 
паллетах или других аналогичных транспортных 
средствах, в частности вопрос об ответственности 
перевозчиков в таких случаях. 

Статья 9 
Ответственность перевозчика за товары, пере

возимые на палубе, в соответствии с пунктами 1 
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и 2, то есть в соответствии с соглашением, заклю
ченным с грузоотправителем, обычаями торговли 
данным видом товаров или законодательными 
нормами или правилами, не должна отличаться 
от ответственности перевозчика за товары, пере
возимые в трюме. Если в отношении ответствен
ности перевозчика предусмотрены какие-либо ис
ключения, например как единственное следствие 
перевозки грузов на палубе, то эти исключения 
должны быть ясно сформулированы. 

Статья 10 
В пункте 3 должна быть изложена обязанность 

перевозчика по договору обеспечить,; чтобы фак
тический перевозчик принял на себя обязатель
ства, по крайней мере, в том же объеме, в каком 
они были взяты на себя перевозчиком по дого
вору. 

Следовало бы рассмотреть вопрос о включении 
в проект конвенции положения о совместной и 
раздельной ответственности перевозчика по дого
вору и фактического перевозчика в тех случаях, 
когда невозможно установить, в какой части пе
ревозки, осуществляемой либо перевозчиком по 
договору либо фактическим перевозчиком, имели 
место гибель груза или его повреждение или про
изошла задержка в доставке. 

Статья 11 
Необходимо пересмотреть взаимосвязь между 

пунктом 2 данной статьи и пунктом 1 статьи 10. 

Статья 15 
Среди включенных в проект конвенции кон

кретных положений в отношении содержания ко
носамента нельзя опускать ссылку на товары в 
контейнерах, на паллетах или других аналогич
ных средствах транспортировки. 

Вышеупомянутые замечания нельзя рассматри
вать как окончательные и охватывающие все про
блемы, связанные с проектом конвенции; они бу
дут далее рассмотрены на более поздней стадии 
подготовки проекта конвенции на соответствую
щих форумах. 

ШВЕЦИЯ 

[Подлинный текст на английском языке] 

ОБЩИЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

Начиная с того момента, когда ЮНКТАД и 
ЮНСИТРАЛ впервые проявили инициативу по 
пересмотру Конвенции 1924 года ', правительство 
Швеции с огромным интересом следило за раз
работкой нового международного режима, регу
лирующего морские перевозки грузов. Правитель
ство Швеции с большим удовлетворением отмеча
ет, что в результате детального рассмотрения 
этого вопроса, проведенного в рамках Рабочей 

1 Международная конвенция об унификации некоторых 
норм права, касающихся коносаментов, подписанная в 
Брюсселе 25 августа 1924 года. 

группы ЮНСИТРАЛ по международному зако
нодательству в области морских перевозок, по
явился проект новой конвенции, которая с точки 
зрения как содержания, так и структуры соответ
ствует современному международному законода
тельству в других видах перевозок. Правительст
во Швеции считает правила, изложенные в дан
ном проекте конвенции, в целом приемлемыми и 
будет приветствовать принятие на его основе но
вой международной конвенции. 

Правительство Швеции понимает, что данный 
проект конвенции, охватывающий многие насущ
ные проблемы, является результатом тщательно 
выработанных компромиссов. Поскольку крайне 
важно, чтобы после ее принятия данная конвен
ция могла получить такую же всемирную под
держку, которой в настоящее время пользуется 
Конвенция 1924 года, следует надеяться, что до
стигнутая таким образом сбалансированность не 
будет утрачена в ходе предстоящего обсуждения 
вышеупомянутого проекта. 

КОНКРЕТНЫЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

Статья 5 
Одним из наиболее важных вопросов, рассмат

риваемых в данном проекте конвенции, является 
вопрос о режиме ответственности, установленном, 
в частности, в статье 5 проекта. С юридической 
точки зрения эти положения представляют собой 
несомненный шаг вперед по сравнению с режи
мом ответственности по Конвенции 1924 года. 
Обязательный период ответственности увеличен 
и охватывает весь период, во время которого 
груз находится в ведении перевозчика, его слу
жащих или агентов. В статье 5 устанавливается 
система, основанная на презумпции вины, причем 
перевозчик несет субститутивную ответственность 
за вину своих служащих и агентов, и в нее не 
включены предусмотренные Конвенцией 1924 го
да изъятия, которые являются особенностью мор
ских перевозок. В утвердительном смысле решен 
неясный в настоящее время вопрос об ответствен
ности перевозчика за задержку в доставке груза. 
Также устранена нынешняя двусмысленность в 
отношении ответственности за непригодность суд
на к плаванию. Можно поставить под сомнение 
разумность изложенного в пункте 4 статьи 5 пра
вила о бремени доказывания в случае пожара. 
Однако, по мнению правительства Швеции, эту 
норму необходимо сохранить, поскольку она яв
ляется важной частью компромиссного решения. 

Ввиду отсутствия точных данных трудно с ка
кой-либо определенностью оценить экономиче
ские последствия предлагаемого режима ответст
венности. Значительная часть компенсации за 
потерю или повреждение груза, которая до на
стоящего времени покрывалась страхованием 
морских грузов, в соответствии с предлагаемой 
системой будет в конечном счете покрываться 
страхованием ответственности перед третьими ли
цами, осуществляемым перевозчиками. Это не 
делает излишней систему страхования морских 
грузов. По целому ряду причин грузовладельцы 
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будут и впредь покрывать риски путем страхо
вания груза. Однако число регрессных исков 
страховщиков морских грузов к страховщикам 
ответственности перед третьими лицами увели
чится, что с чисто экономической точки зрения 
имеет свои недостатки. В результате этого может 
наблюдаться уменьшение страховых премий за 
груз и увеличение страховых премий в отноше
нии ответственности перед третьими лицами, что, 
вероятно, отразится на стоимости фрахта. По 
подсчетам шведских страховых учреждений, вряд 
ли можно ожидать, что уменьшение страховых 
премий за морские перевозки полностью компен
сирует увеличение премий по страхованию ответ
ственности перед третьими лицами. 

На основании вышесказанного можно предпо
ложить, что в результате данного перераспреде
ления рисков будет наблюдаться некоторое уве
личение общей суммы транспортных издержек, 
по крайней мере до тех пор, пока страховые уч
реждения не приобретут достаточный опыт в свя
зи с новой системой. Однако в этой связи необ
ходимо отметить, что предварительные подсчеты 
возможного конечного эффекта перераспределе
ния рисков в соответствии с предлагаемым про
ектом показывают, что увеличение общей суммы 
транспортных расходов составит не более 0,5— 
1 процента от суммы фрахта. Следует также упо
мянуть, что последние исследования, проведен
ные в Соединенных Штатах в связи с американ
ским импортом и экспортом линейных грузов, по
казывают, что все издержки, связанные с потерей 
или повреждением груза (издержки, которые не
сут грузовладельцы, перевозчики и их страхов
щики, а также административные расходы, свя
занные с процедурой регрессных исков), со
ставляют менее 0,5 процента стоимости груза. 

Оценив преимущества предлагаемой системы 
ответственности с юридической точки зрения, а 
также возможные ее недостатки в экономическом 
плане и учитывая желательность того, чтобы но
вая конвенция получила всемирную поддержку, 
правительство Швеции считает возможным под
держать систему ответственности, изложенную в 
данном проекте. Помимо этого имеется и другое 
важное соображение, которое в этой связи необ
ходимо учитывать. В настоящее время междуна
родная перевозка грузов во все большей мере 
осуществляется разными видами транспорта. 
Путем ликвидации особенностей правового режи
ма, регулирующего в настоящее время морские 
перевозки, и приведения его в соответствие с 
правовыми режимами, регулирующими другие 
способы перевозок, можно проложить путь к соз
данию унифицированной системы смешанных пе
ревозок грузов. 

Статья 6 

Последний аспект является важным также и в 
отношении системы ограничения ответственности, 
которая излагается в статье 6. Конвенции, регу
лирующие другие виды перевозок, применяют в 
отношении потерянного или поврежденного гру

за концепцию ограничения «за килограмм». В от
ношении просроченного груза Варшавская кон
венция о воздушных перевозках2 использует ту 
же концепцию ограничения «за килограмм», в то 
время как в железнодорожных и автодорожных 
конвенциях используется концепция ограничения 
в зависимости от стоимости перевозки. 

Система ограничения, которая исходит из веса 
потерянного или поврежденного груза, имеет с 
точки зрения четкости и логичности явные пре
имущества. Она устраняет существующую дву
смысленность, связанную с концепцией «единицы 
груза», которая до сих пор является причиной 
большой неопределенности и многочисленных 
тяжб. К тому же кажется очевидным то обстоя
тельство, что предельная сумма должна быть 
одинаковой, независимо от того, упакован ли груз 
в один большой ящик или в сто маленьких. В си
лу этих причин, а также с целью увязать новую 
конвенцию с той системой, которая установлена 
для других видов перевозок, правительство Шве
ции поддерживает альтернативу А и, во вторую 
очередь, альтернативу В статьи 6 проекта. 

Предлагается выражать предельную сумму в 
золотых франках (так называемых франках Пу
анкаре). Однако за время, истекшее после окон
чания работы Рабочей группы, стало очевидным, 
что уже нецелесообразно выражать предельные 
суммы в денежных единицах с золотым содержа
нием. Поэтому правительство Швеции предлага
ет выражать предельную сумму в специальных 
правах заимствования, как они определены МВФ. 
Такое решение было принято в сентябре 1975 го
да на дипломатической конференции, созванной 
ИКАО для пересмотра Варшавской конвенции. 

Статья 20 

В отношении исковой давности (пункт 1 ста
тьи 20) в данном проекте содержатся две альтер
нативы. Правительство Швеции в принципе явля
ется сторонником двухлетнего срока. Опыт пока
зывает, что существующий в настоящее время го
довой срок зачастую оказывается слишком ко
ротким для проведения переговоров и судебного 
разбирательства. Несмотря на то что возмож
ность продления данного срока (сравни пункт 3) 
существует, грузовладельцы или их страховщики 
иногда испытывают трудности в получении от 
перевозчика или его страховщика согласия на 
продление срока. С другой стороны, весьма огра
ниченные юридические последствия неотправки 
уведомления о потере, повреждении или задерж
ке (сравни пункт 1 статьи 19) иногда приводят к 
злоупотреблениям со стороны грузовладельцев,. 
которые могут не извещать перевозчика о своей 
претензии вплоть до того момента, когда до ис
течения срока исковой давности остается всего 
несколько дней. В силу этих причин правитель
ство Швеции предлагает, чтобы ЮНСИТРАЛ 

2 Конвенция об унификации некоторых правил, касаю
щихся международных воздушных перевозок, подписанная: 
в Варшаве 12 октября 1929 года. 
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рассмотрела возможность согласования двухлет
него периода с теми положениями, в которых 
требуется, чтобы в целях сохранения своего пра
ва на предъявление иска перевозчику владелец 
груза уведомил перевозчика о своей претензии в 
более короткий срок, когда есть еще возмож
ность установить факты и найти доказательства. 

Статья 21 
В статье 21, касающейся юрисдикции, предус

матривается, что иск может быть предъявлен 
только в договаривающихся государствах. Это 
положение, в особенности в первое время, после 
вступления данной конвенции в силу, вызовет от
рицательные последствия, если только не будет 
установлено очень большое число ратификаций, 
требуемых для вступления конвенции в силу. 
Кроме того, в случае предъявления иска в недо
говаривающихся государствах это может послу
жить соблазном для соответствующего суда пре
небречь положениями конвенции, если в случае 
их применения пришлось бы отказаться рассмат
ривать дело, несмотря на то что договор перевоз
ки явно имеет отношение к данному государству 
(например, место назначения груза находится в 
данном недоговаривающемся государстве). В си
лу этих причин правительство Швеции предлага
ет исключить слово «договаривающиеся» из вто
рой строки пунктов 1, 2 а и 3 соответственно. 

ЯПОНИЯ 

[Подлинный текст на английском языке] 

ОБЩИЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

В проекте конвенции, подготовленном Рабо
чей группой ЮНСИТРАЛ, содержатся некото
рые новые идеи в области международных 
морских перевозок грузов. Очевидно, что поло
жения, основывающиеся на таких новых идеях, 
вызовут изменения не только в праве и прак
тике перевозок, но также и в других областях, 
связанных с ними; таким образом, этот проект 
окажет большое воздействие на нынешнюю 
международную торговлю. Правительство Япо
нии считает, что очень трудно давать замеча
ния по этому проекту, принимая во внимание 
интересы разных сторон. Эти замечания пра
вительства Японии носят предварительный ха
рактер, и рассмотрение проекта необходимо 
продолжать вплоть до открытия девятой сессии 
ЮНСИТРАЛ. 

Статья 1 (Определения) 
Пункт 4 

В соответствии с определением «груз», содер-
жающимся в пункте 4, в понятие перевозимого 
«груза» включены контейнеры, паллеты или 
подобные предметы, предназначенные для пере
возки. Однако это определение не имеет прак
тического значения и не соответствует торго
вым обычаям. Желательно исключить второе 
предложение этого пункта или, если этот пункт 

должен быть сохранен, изменить его формули
ровку, с тем чтобы указать, что «груз» включа
ет в себя предметы многократного пользова
ния, предназначенные для перевозки. 

В тексте этого же пункта фразы «или когда 
они упакованы» и «или упаковку» должны 
быть исключены, поскольку упаковочные мате
риалы, как правило, недолговечны, и ущерб, 
нанесенный им, не обязательно предполагает 
нанесение ущерба грузу, упакованному в них. 
Вероятно, будет достаточно оставить данный 
вопрос для вынесения решения по нему судом 
при рассмотрении конкретных случаев. 

Статья 2 (Сфера применения) 

1) Сфера применения этого проекта конвен
ции шире, чем сфера применения Брюссель
ской конвенции 1924 года • и Протокола 1968 
года2. Соответственно, между государствами — 
участниками одной из этих или более конвен
ций после вступления их в. силу будут возни
кать споры относительно их применения. Таких 
споров необходимо избегать и их следует пред
отвратить путем внесения в окончательный 
текст статей новой конвенции соответствующих 
технических положений. 

2) Поскольку некоторые так называемые 
«количественные договоры» по своему характе
ру подобны чертер-партиям, то к этим «коли
чественным договорам» необходимо относиться 
таким же образом, как и к чартер-партиям. 
Поэтому, по-видимому, желательно предусмот
реть в пункте 4 соответствующее положение, 
относящееся к таким видам количественных 
договоров. 

3) Кроме того, было бы полезным и практич
ным предусмотреть исключение из применения 
данного проекта конвенции на тот случай, ког
да коносамент не выписан и грузоотправитель 
и перевозчик прямо согласились о том, что дан
ная конвенция к их договору не применяется. 

Статья 5 (Общие правила) 
Пункт 1 

1) В принципе правительство Японии вовсе 
не выступает против принятия системы ответст
венности перевозчика, установленной в пунк
те 1 этого проекта статьи, и отмены длинного 
списка случаев освобождения от ответственно
сти, содержащегося в пункте 2 статьи 4 Брюс
сельской конвенции. Однако особый характер 
«риска, опасностей и несчастных случаев на 
море» все еще существует, а ущерб, наносимый 
в результате этого, проявляет тенденцию к ро-

1 Международная конвенция об унификации некоторых 
норм права, касающихся коносаментов. Брюссель, 25 ав
густа 1924 года. 

2 Протокол о поправках к Международной конвенции об 
унификации некоторых норм права, касающихся коноса
ментов, подписанной в Брюсселе 25 августа 1924 года. 
Брюссель, 23 февраля 1968 года. 
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сту, в то время как методы предотвращения 
возникновения такого ущерба все еще нахо
дятся в стадии разработки. 

Такие положения, как пункт 1, вызовут мно
жество споров и судебных дел о возмещении 
ущерба, возникающего при морской перевозке 
грузов, и возложат на перевозчика тяжелое 
бремя как в ходе судебного разбирательства, 
так и в ходе навигации. Наиболее существен
ное изменение состоит в том, что расширение 
ответственности перевозчика приведет к повы
шению стоимости фрахта в результате повыше
ния стоимости страхования ответственности, 
которая выше стоимости страхования груза, 
причем возмещение этих расходов будет возло
жено на грузоотправителей и потребителей. Это 
изменение, несомненно, окажет большое воздей
ствие на нынешнюю практику морских перево
зок и на систему морского страхования, и в 
конечном счете потребителям придется оплачи
вать товары по более высокой цене, которая 
будет включать в себя ненужные расходы по 
страхованию ответственности и другие издерж
ки и расходы. 

По этой причине подход, принятый в проекте 
конвенции (в этом отношении), должен подверг
нуться тщательному изучению на следующей 
сессии ЮНСИТРАЛ с той точки зрения, что 
общую стоимость перевозок лучше сохранять на 
разумно низком уровне. 
Пункт 3 

2) Что касается пункта 3, то было бы жела
тельно внести дополнительное положение, в ко
тором бы разъяснялось, что в том случае, ког
да истец рассматривает груз в качестве утерян
ного в соответствии с этим положением, он дол
жен оказать перевозчику необходимую помощь, 
при передаче или продаже данного груза по 
разумной цене или на разумных условиях. 

Статья 6 (Пределы ответственности) 
Альтернатива В 

Альтернатива В более предпочтительна, по
скольку единая система ограничения ответст
венности, основанная на весе, является простой 
и практичной. В дополнение к этому в отноше
нии ценных грузов, имеющих незначительный 
вес, было бы желательно принять систему, ос
нованную на объявленной ценности грузов, как 
это предусмотрено в пункте 5 статьи 4 Брюс
сельской конвенции, в котором говорится, что 
«если грузоотправитель до погрузки не заявил 
о характере и стоимости такого груза и не 
включил эти данные в коносамент» 3. 

3 В соответствующем подпункте пункта 5 статьи 4 го
ворится следующее: 

«В любом случае ни перевозчик, ни судно не являются 
и не становятся ответственными за любые потери или 
повреждения груза или в связи с грузом на сумму, пре
вышающую 100 фунтов стерлингов на одно место или 
на одну единицу груза, или на эквивалентную сумму, 
выраженную в другой валюте, если грузоотправитель до 
погрузки не заявил о характере и стоимости такого гру
за и не включил эти данные в коносамент». 

Альтернатива Е 
Другой предпочтительной альтернативой яв

ляется альтернатива Е. 
Пункты, применяемые ко всем альтернативам 

В пункт 3 необходимо внести положение, 
разъясняющее формулу конвертирования этого 
международного стандарта в национальные 
валюты. 

Статья 9 (Палубный груз) 
Было бы желательно добавить положение о 

том, что в тех случаях, когда груз перевозится 
на палубе надлежащим образом, в соответст
вии с пунктом 1, перевозчик освобождается 
от ответственности за потерю, повреждение или 
задержку в доставке груза, явившихся резуль
татом особых рисков, присущих этому виду 
перевозки. В этом случае перевозчик будет 
обязан доказать, что потеря, повреждение или 
задержка в доставке груза могут быть отнесе
ны к таким рискам. 

Статья 12 (Общее правило) 
В эту статью необходимо внести дополни

тельное положение о том, что грузоотпра
витель будет нести ответственность за потери, 
повреждения или расходы, понесенные перевоз
чиком в результате неполучения грузополуча
телем груза в течение разумного периода вре
мени. Это должно послужить преодолению та
ких трудностей, как оплата хранения, с кото
рыми встретится перевозчик. 

Статья 15 (Содержание коносамента) 
Пункты 1 и 3 

Безусловных оснований для включения тако
го длинного списка пунктов в коносамент, как 
это предусмотрено в пункте 1, не имеется. 
Связь между пунктами 1 и 3 не совсем ясна. 

Вполне достаточно решить вопрос о данных, 
заносимых в коносамент, в соответствии с тор
говой практикой. 

Статья 16 (Коносаменты: оговорки 
и доказательственная сила) 

Пункт 4 
Очень трудно обосновать текст пункта 4. 

Этот пункт должен быть исключен. 

Статья 17 (Гарантии грузоотправителя) 

Пункты 3 и 4 

Текст пунктов 3 и 4 противоречит давно уста
новившейся и широко признанной торговой 
практике относительно «гарантийного письма» 
и затруднит получение грузоотправителями 
средств для финансирования экспортно-импорт
ной торговли. Поэтому эти пункты должны 
быть исключены. 
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Статья 20 (Исковая давность) 

Пункт 1 
1) Более предпочтителен срок исковой дав

ности в один год. 
2) Было бы желательно предусмотреть поло

жение о том, что срок исковой давности, уста
новленный в пункте 1, также охватывает ответ
ственность за ошибочную доставку, осущест
вленную добросовестно заблуждавшимся пере
возчиком, в ответ на гарантийное письмо, вы
данное банком. 

Статья 21 (Юрисдикция) 
Было бы целесообразно включить в текст это

го пункта положение о том, что суд обладает 
юрисдикцией в одном из вышеперечисленных 
мест в соответствии с нормами внутреннего 
права. 

Эта поправка направлена на то, чтобы удер
жать истца от предъявления иска в каком-либо 
месте (например, на Аляске), расположенном 
вдали от места, связанного с элементами дого
вора перевозки (например, Нью-Р1орк) в одном 
и том же договаривающемся государстве. 

Статья 23 (Договорные условия) 
Пункты 3 и 4 

Нет необходимости в установлении такого 
положения, как пункт 3. 

Содержащееся в пункте 4 положение, касаю
щееся отсутствия оговорки, упомянутой в пунк
те 3, не будет иметь какого-либо практического 
значения. В связи с этим пункты 3 и 4 должны 
быть исключены. 

Статья 24 (Общая авария) 
Второе предложение этого проекта статьи, 

наряду с пунктом 1 статьи 5, должно подверг
нуться тщательному пересмотру. Эти положения 
подорвут основу принципа общей аварии, по
скольку они позволяют грузополучателю взы
скивать с перевозчика возмещение любой части 
общей аварии в тех случаях, когда она произо
шла в результате ошибки в судовождении. 

III. Замечания специализированных 
учреждений 

МЕЖДУНАРОДНАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ 
ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ 

[Подлинный текст на английском языке] 

В отношении настоящего проекта статей не 
было сделано никаких конкретных замечаний, 
но для вашего сведения при сем прилагаются 
копии четырех протоколов об изменении Вар
шавской конвенции 1929 года и Конвенции, из
мененной в Гааге (1955 год) и в городе Гвате
мала (1971 год), которые были приняты Меж

дународной конференцией по воздушному пра
ву, проходившей с 3 по 25 сентября 1975 года ' 
в Монреале под эгидой ИКАО. Эти документы 
были приняты большинством более чем в две 
трети голосов делегатов Конференции, в работе 
которой принимали участие делегации 67 госу
дарств. 

Рабочую группу может особенно заинтересо
вать Монреальский протокол № 4, поскольку 
он в основном касается воздушной перевозки 
грузов. Основными особенностями этого доку
мента являются: 

а) упрощение документации, позволяющее 
вместо авиагрузовой накладной использовать 
«любые другие средства, сохраняющие запись 
о предстоящей перевозке», следовательно, по
зволяющее использовать электронно-вычисли
тельные машины для обработки данных (ста
тья III); 

Ь) внедрение режима «строгой ответственно
сти» перевозчика при ограниченных возможно
стях выдвигать возражения (статья IV); 

с) предел ответственности за груз не был 
расширен; однако данный предел выражается 
не золотой оговоркой, а единицами «специаль
ного права заимствования» Международного 
валютного фонда; тем не менее государства, 
которые не являются членами Международного 
валютного фонда, могут заявить, что при судеб
ном разбирательстве на их территории пределы 
ответственности будут выражаться традицион
ными франками Пуанкаре, состоящими из 
65,5 миллиграмма золота 900 пробы в тысячном 
исчислении (статья VII). 
Выдержка из Монреальского протокола № 4 об изменении 

Конвенции для унификации некоторых правил, касающих
ся международных воздушных перевозок, подписанной в 
Варшаве 12 октября 1929 года и измененной Протоколом, 
совершенным в Гааге 28 сентября 1955 года. 
НИЖЕПОДПИСАВШИЕСЯ ПРАВИТЕЛЬСТВА 
СЧИТАЯ желательным изменить Конвенцию.., 
СОГЛАСИЛИСЬ о нижеследующем: 

ГЛАВА I 

ПОПРАВКИ К КОНВЕНЦИИ 

Статья I 

Статья II 

Статья III 
В главе II Конвенции— 
1 Полные тексты протоколов можно найти в следующих 

изданиях ИКАО: в Протоколе об изменении Конвенции об 
унификации некоторых правил, касающихся международ
ных воздушных перевозок, подписанной в Варшаве 12 ок
тября 1929 года и измененной Протоколом, совершенным в 
Гааге 28 сентября 1955 года. Подписан в городе Гватема
ла 8 марта 1971 года. ИКАО, 1971 год, Бос. 8932. Допол
нительный протокол № 1.., подписанный в Монреале 
25 сентября 1975 года. ИКАО, 1975 год, Оос. 9145. Допол
нительный протокол № 2.., подписанный в Монреале 25 сен
тября 1975 года. ИКАО, 1975 год, Эос. 9146. Дополнитель
ный протокол № 3.., подписанный в Монреале 25 сентября 
1975 года. ИКАО, 1975 год, Оос. 9147. Монреальский про
токол № 4.., подписанный в Монреале 25 сентября 1975 
года. ИКАО, 1975 год, Оос. 9148. 
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раздел III (статьи 5—16) исключается и заменяется сле
дующим текстом: 

«Раздел III.— Документация, относящаяся к грузу 

Статья 5 
1. При перевозке груза выдается авиагрузовая на

кладная. 
2. Вместо авиагрузовой накладной с согласия отправи

теля могут использоваться любые другие средства, сохра
няющие запись о предстоящей перевозке. Если использу
ются такие другие средства, перевозчик по просьбе от
правителя выдает ему квитанцию на груз, позволяющую 
опознать груз и получить доступ к информации, содер
жащейся в записи, сохраняемой такими другими средст
вами. 

3. Невозможность использования в пунктах транзита 
и назначения других средств, сохраняющих запись о пе
ревозке, указанных в пункте 2 настоящей статьи, не да
ет права перевозчику отказаться принять груз к пере
возке. 

Статья 6 
1. Авиагрузовая накладная составляется отправителем 

в трех подлинных экземплярах. 
2. Первый экземпляр имеет пометку «для перевозчика» 

и подписывается отправителем. Второй экземпляр имеет 
пометку «для получателя» и подписывается отправителем 
и .перевозчиком. Третий экземпляр подписывается пере
возчиком и возвращается им отправителю по принятии 
груза. 

3. Подписи перевозчика и отправителя могут быть на
печатаны или проставлены штемпелем. 

4. Если по просьбе отправителя авиагрузовую наклад
ную составляет перевозчик, он рассматривается до дока
зательства противного как действующий от имени отпра
вителя. 

Статьи 7—16 
. . .» 

Статья IV 
Статья 18 Конвенции исключается и заменяется следую

щим текстом: 
«Статья 18 

1. Перевозчик отвечает за вред, происшедший в случае 
уничтожения, утери или повреждения зарегистрированно
го багажа, если происшествие, причинившее вред, про
изошло во время воздушной перевозки. 

2. Перевозчик отвечает за вред, происшедший в случае 
уничтожения, утери или повреждения груза, только при 
условии, что происшествие, причинившее вред, произошло 
во время воздушной перевозки. 

3. Однако перевозчик не несет ответственности, если 
он докажет, что уничтожение, утеря или повреждение 
груза произошли исключительно в результате одного или 
нескольких следующих обстоятельств: 

а) присущего грузу дефекта, качества или порока; 
Ь) неправильной упаковки груза лицом, кроме перевоз

чика, его служащих или представителей; 
с) акта войны или вооруженного конфликта; 
а") акта органа государственной власти, связанного с 

ввозом, вывозом или транзитом груза. 
4. Воздушная перевозка по смыслу предыдущих пунк

тов настоящей статьи охватывает период времени, в те
чение которого багаж или груз находятся под охраной 
перевозчика, независимо от того, имеет ли это место в 
аэропорту, на борту воздушного судна или в каком-либо 
ином месте в случае посадки вне аэропорта. 

5. Период времени воздушной перевозки не включает 
в себя никакой наземной, морской или речной перевозки, 
осуществленной вне аэропорта. Однако если подобная 
перевозка осуществляется во исполнение договора воз

душной перевозки в целях погрузки, выдачи или пере
грузки, любой вред, до доказательства противного, счи
тается следствием события, имевшего место во время 
воздушной перевозки». 

Статьи V — VI 

Статья VII 
В статье 22 Конвенции: 

а) в пункте 2 а слова «и грузов» исключаются. 
Ь) после подпункта а пункта 2 вставить следующий 

подпункт: 
«6) При перевозке груза ответственность перевозчика 

ограничивается суммой 17 единиц «специального права 
заимствования» за килограмм, за исключением случаев, 
когда отправитель сделал в момент передачи места пере
возчику особое заявление о заинтересованности в достав
ке и уплатил дополнительный сбор, если это необходимо. 
В этом случае перевозчик обязан уплатить сумму, не 
превышающую объявленной суммы, если только он не 
докажет, что она превышает действительную заинтересо
ванность отправителя в доставке». 

с) подпункт Ь пункта 2 становится подпунктом с 
пункта 2. 

й) после пункта 5 добавляется следующий пункт: 
«6. Суммы, указанные в единицах «специального права 

заимствования» в настоящей статье, рассматриваются 
как относящиеся к единице «специального права заимст
вования», как она определена Международным валютным 
фондом. Перевод этих' сумм в национальные валюты в 
случае судебных разбирательств производится в соответ
ствии со стоимостью таких валют в единицах «специаль
ного права заимствования» на дату судебного решения. 
Стоимость национальной валюты в единицах «специаль
ного права заимствования» Высокой Договаривающейся 
Стороны, которая является членом Международного ва
лютного фонда, исчисляется в соответствии с методом 
определения стоимости, применяемым Международным 
валютным фондом для его собственных операций и рас
четов на дату судебного решения. Стоимость националь
ной валюты в единицах «специального права заимство
вания» Высокой Договаривающейся Стороны, которая 
не является членом Международного валютного фонда, 
исчисляется по методу, установленному этой Высокой 

Договаривающейся Стороной. 
Тем не менее государства, которые не являются члена

ми Международного валютного фонда и законодательст
во которых не позволит применять положения пункта 2 Ь 
статьи 22, могут при ратификации или присоединении 
или в любое время после этого заявить, что предел от
ветственности перевозчика при судебном разбирательстве 
на их территории устанавливается в сумме двести пять
десят валютных единиц за килограмм. Такая валютная 
единица состоит из шестидесяти пяти с половиной мил
лиграммов 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». 

Статьи VIII —XXV 

В УДОСТОВЕРЕНИЕ ЧЕГО нижеподписавшиеся долж
ным образом уполномоченные Представители подписали 
настоящий Протокол. 

СОВЕРШЕНО В МОНРЕАЛЕ двадцать пятого дня сен
тября месяца одна тысяча девятьсот семьдесят пятого года 
на русском, английском, испанском и французском языках, 
причем все четыре текста являются аутентичными. В слу
чае каких-либо разногласий текст, составленный на фран
цузском языке, на котором составлена Варшавская кон
венция от 12 октября 1929 года, будет считаться основным. 
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МЕЖДУНАРОДНАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ ТРУДА 

[Подлинный текст на английском языке] 

По мнению МОТ, статьи 5 и 7 проекта кон
венции в их сочетании предусматривают защиту 
служащих и агентов перевозчика, которую в от
ношении конвенций такого рода МОТ всегда 
стремилась обеспечить. 

IV. Замечания других 
межправительственных организаций 

ЦЕНТРАЛЬНОЕ БЮРО МЕЖДУНАРОДНЫХ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПЕРЕВОЗОК 

[Подлинный текст на французском языке] 

А. ЗАМЕЧАНИЯ ПО СУЩЕСТВУ 

Статья 5, пункт 1 
Мы предлагаем сформулировать эти положе

ния следующим образом: 
«1. Перевозчик несет ответственность за 

ущерб, являющийся результатом потери или 
повреждения груза, если обстоятельства, при
ведшие к потере или повреждению, имели ме
сто в то время, когда груз находился в его 
ведении, как определено в статье 4; он несет 
также ответственность за ущерб, являющийся 
результатом задержки в доставке груза. 

Перевозчик освобождается от ответственно
сти, если он докажет, что он, его служащие 
или агенты приняли все меры, которые было 
разумно требовать, с тем чтобы избежать по
тери, повреждения или расходов». 

Основания 
Нам представляется по меньшей мере беспо

лезным связывать априори ответственность 
перевозчика за задержку с условием, что «об
стоятельства, приведшие к задержке в достав
ке, имели место в то время, когда груз находил
ся в его ведении, как определено в статье 4». 

С одной стороны, лицу, заявляющему об от
ветственности перевозчика за задержку, может 
быть трудно доказать конкретно, какие обстоя
тельства вызвали задержку, поскольку оно не 
может контролировать процесс перевозки; с 
другой стороны, если задержка была вызвана 
обстоятельствами, имевшими место до принятия 
перевозчиком на себя ответственности за груз, 
перевозчику легко будет доказать, что он сам, 
его служащие или агенты приняли все меры, 
которые было разумно требовать, с тем чтобы 
избежать потери, повреждения или расходов, 
вызванных задержкой. 

Кроме того, в Варшавской конвенции, кото
рая в определенной мере послужила моделью 
для разработки рассматриваемых положений, 
основная норма, касающаяся ответственности 
перевозчика за задержку, также не предусмат
ривает условия, о котором идет речь в пункте 1 
статьи 5 проекта. 

Было бы предпочтительно разработать, с од
ной стороны, отдельную статью, касающуюся 
ответственности перевозчика, и, с другой сторо
ны, другую статью, определяющую условия, 
при которых перевозчик может снять с себя от
ветственность. 

Статья 5 
Мы предлагаем включить нижеследующее 

положение как пункт 2 (новый): 
«Когда доказано, что потеря или повреж

дение груза произошли во время перевозки 
или имела место задержка в доставке, счи
тается, до тех пор пока не будет доказано об
ратное, что обстоятельства, повлекшие за со
бой потерю, повреждение или задержку, име
ли место в то время, когда груз находился в 
ведении перевозчика, как определено в ста
тье 4». 
Если будет принято наше предложение отно

сительно вышеприведенного пункта 1 статьи 5, 
этот текст может быть ограничен случаями по
тери и повреждения и должен гласить следую
щее: 

«Когда доказано, что потеря или повреж
дение груза произошли во время перевозки, 
считается, до тех пор пока не будет до
казано обратное, что обстоятельства, повлек
шие за собой потерю или повреждение, имели 
место в то время, когда груз находился в ве
дении перевозчика, как определено в ста
тье 4». 

Основания 
Согласно общему правилу доказывания аззегеп-

М шсшпЫ! ргоЬаМо, лицо, заявляющее об ответ
ственности перевозчика, то есть лицо, имеющее 
право предъявить иск, должно доказывать не 
только то, что во время перевозки имели место 
потеря, повреждение или задержка, но также и 
то, что обстоятельства, повлекшие за собой по
терю, ущерб или задержку, имели место в то 
время, когда груз находился в ведении пере
возчика, как определено в статье 4. 

Хотя лицо, имеющее право предъявить иск, 
не может контролировать процесс перевозки и, 
как правило, ему неизвестны обстоятельства, 
вызвавшие потерю, ущерб или задержку, дока
зывание указанных фактов не представит для 
пего значительной трудности, если он сможет 
доказать, что потеря, ущерб или задержка про
изошли во время перевозки; фактически, чаще 
всего случается, что причиняющие ущерб об
стоятельства и их последствия (то есть потеря, 
повреждение или задержка) происходят одно
временно. 

В более редких случаях, когда такое совпа
дение не вытекает очевидным образом из об
стоятельств дела, перед лицом, имеющим пра
во предъявить иск, могут стоять серьезные труд
ности с доказыванием; поэтому представляется 
более справедливым предусмотреть презумпцию, 
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возлагающую на перевозчика, который гораздо 
лучше осведомлен о течении перевозки, бремя 
доказывания того, что обстоятельства, повлек
шие за собой ущерб или задержку, не имели 
места во время перевозки. Например, когда жи
вотные погибают от отравления во время пере
возки, было бы несправедливо обязывать лицо, 
имеющее право предъявить иск, доказывать, что 
отравление имело место во время перевозки, а 
не до сдачи животных для перевозки. 

Статья 6 
Мы предлагаем принять в принципе альтер

нативу В; однако положение, содержащееся в 
подпункте Ь пункта 1, следует дополнить сле
дующим образом: 

«Ь) ответственность перевозчика за задерж
ку в доставке груза, согласно положениям 
статьи 5, не превышает в случаях потери или 
повреждения помимо того, который преду
смотрен в подпункте а, двойной суммы 
фрахта». 

Основания 
Представляется уместным предусмотреть в 

принципе особый (и в общем более низкий) 
предел возмещения в случае повреждения, вы
званного задержкой, учитывая, что от перевоз
чика можно требовать больше старания с целью 
сохранить груз в хорошем состоянии, нежели с 
целью соблюдения срока доставки. Тем не ме
нее этот аргумент представляется менее умест
ным в случае перевозки скоропортящихся про
довольственных товаров. 

Текст положения, содержащегося в подпунк
те а пункта 1 альтернативы В, производит впе
чатление, что предусмотренный в нем предел 
возмещения применим даже в тех случаях, ког
да потеря или повреждение были вызваны за
держкой в доставке. Если у нас правильные 
сведения, таково было намерение Рабочей 
группы. Однако текст подпункта Ь может быть 
истолкован таким образом, что предусмотрен
ный в нем предел применяется к любым потере 
или повреждению, вызванным задержкой. 

Предлагаемая редакция позволила бы избе
жать споров по этому весьма важному вопросу. 

Кроме того, принятие альтернативы В спо
собствовало бы определенному согласованию с 
конвенциями КПГ и КДПГ. 

Статья 20, пункт 1 
Мы предлагаем предусмотреть срок в один 

год. 
Основания 

Срок в один год представляется тем более 
достаточным, что в пункте 3 настоящей статьи 
предусматривается возможность продления это
го срока. 

Кроме того, принятие срока в один год спо
собствовало бы большему единообразию зако

нодательства в области перевозок различными 
видами транспорта (общая исковая давность 
согласно К.ПГ и КДПГ равна одному году). 

В. ЗАМЕЧАНИЯ РЕДАКЦИОННОГО ХАРАКТЕРА 

Статья 1, пункт 4 
Во французском варианте слова «ипе ипНё (1е 

тгапзрогг 51гш1а1ге» следует заменить словами 
«ип епдш с1е тгапзрог! 51тПа1ге». 

Основания 
Предлагаемое выражение более соответствует 

английскому выражению «з1гт1аг агт1с1е о{ {гапз-
рог1»; кроме того, в статье 6 проекта во француз
ском тексте вариантов С, Б и Е английские сло
ва «51гш1аг агг1с1е о\ ггапзрогЬ были переведены 
словом «епдт» (разумеется, даже в этих текстах 
было бы предпочтительнее говорить об епдтз ае 
1гапзрог1). 

Статья 4, пункт 2 Ь 
Нам представляется желательным заменить 

слова «аих иза&ез рагИсиПегз а се соттегсе» 
словами «аих иза^ез рагИсиНегз аи соттегсе 
согшаёгё». 

Основания 
Предлагаемый текст более соответствует анг

лийскому тексту; кроме того, неясно, на что 
указывает слово «се» в нынешнем тексте. 

Статья 5, пункт 1 
а) Слово «йотта^е» следует заменить словом 

«ауапе». 

Основания 
Во всех других конвенциях, относящихся к 

перевозкам, говорится об ответственности пере
возчика за потерю и ауапе: 

КПГ, статья 27, пункт 1; 
КДПГ, статья 17, пункт 1; 
Варшавская конвенция, статья 18, пункт 1. 

Во французском торговом кодексе, статья 105, 
также используется это выражение. 

Слово «ауапе» содержится также в пункте 2 
статьи 11 проекта конвенции. 

Если это предложение будет принято, необ
ходимо будет изменить и все аналогичные 
тексты. 

Ь) Слово «ргё]исПсе» следует заменить словами 
«1а рег!е, 1е йоттаде (Гауапе) ои 1е гегага а 1а 
Нуга15оп». 

Основания 
В английском тексте в этом месте употребля

ются слова «1озз ог йатаде к> 1Ье дооаз, аз у̂ е11 
аз ггот де1ау т аеНуегу». Предлагаемый пере
вод точно соответствует терминам, использован
ным в английском тексте. 
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Мы полагаем также, что задержку в до
ставке нельзя рассматривать заранее как ущерб: 
она может повлечь за собой ущерб, но не всегда. 

В английском тексте четко разделяются три 
понятия: 

обстоятельства, вызвавшие потерю, поврежде
ние или задержку в доставке, 

потеря, повреждение или задержка в до
ставке, 

потеря, повреждение или расходы, причинен
ные потерей, повреждением или задержкой в 
доставке, 
и мы не видим основательных причин для того, 
чтобы не передать эти понятия во французском 
тексте точно в том виде, в каком они употреб
лены в английском тексте. 

Статья 5, пункт 4 
Мы предлагаем следующую редакцию: 

«В случае пожара перевозчик несет ответ
ственность только в том случае, если истец...» 

Основания 
Ответственность перевозчика за ущерб, при

чиненный пожаром, в любом случае предусмат
ривается общим правилом, предусмотренным в 
в пункте 1 этой статьи; в предлагаемой редак
ции резче подчеркивается, что в данном случае 
речь идет об исключении из общего правила. 

Статья 5, пункт 5 
Конец этого пункта неточно передает англий

ский текст; поэтому его следует дополнить сле
дующим образом: 

«...II ез{ ргёзшпё яие 1а рег!е, 1е с!отта§е ои 
1е ге1аг(1 а ё1ё атз1 саизё а т о т з аи'И п'у аИ 
ргеиье яие 1а рег1е, 1е скяптаде ои 1е ге!аг(1 
гёзиНе, {оЫетеп! оп рагНеПетеп!, сГипе !аи1:е 
ои сГипе пёдПдепсе йи 1гапзрог1еиг, ее зез ргё-
розёз ои тапдахакез». 

Статья 5, пункт 7 

Слово «ргё^Шсе» во французском тексте сле
дует заменить в трех местах словами «1а регЧе, 
1е о!оттаде (Гауапе) ои 1е ге1аго1 а 1а 1пта150п». 
Основания 

В английском тексте трижды употребляется 
выражение «1озз, ёатаде ог с!е1ау т йеНуегу», и 
предлагаемый текст точно соответствует этому 
английскому тексту; было бы желательно упот
реблять единую терминологию во французском 
н английском тексте; кроме того, задержка в 
доставке не всегда влечет за собой ущерб (см. 
также наше замечание, касающееся пункта 1 Ь 
статьи 5). 

Статья 6, альтернатива В 

Пункт 1 а во французском варианте представ
ляется более полным, нежели английский текст; 

по нашему мнению, английский текст следует 
дополнить следующим образом: 

«а) Тпе НаЬНИу о! 1пе сагпег \ох 1озз, йата§е 
ог ехрепзе гезиШп§ (гот 1озз ог с1ата§е го 1Не 
доодз ассогсИпд;...». 

Статья 7 
Французский текст пункта 1 следует допол

нить следующим образом: 
«1. Ьез ехопёгатюпз е! НгтЫюпз йе 1а 

гезропзаЫШё ргёуиез...». 
Основания 

Приведение в соответствие с английским тек
стом, который является более полным. 

Статья 8 
Мы предлагаем заменить в трех местах слово 

«сЬттаде» словом «ргё,]'иаЧсе». 
Кроме того, нам представляется уместным ис

пользовать в английском тексте выражение «1озз, 
с1ата§е ог ехрепзе» вместо слова «с1ата§е». 

ЭТИ изменения представляются нам необхо
димыми для соблюдения единства терминологии 
во всей конвенции. 

Статья 9, пункт 1 
Мы предлагаем сформулировать конец этого 

пункта следующим образом: 
«...аих изадез рагИсиНегз аи сопгшегсе сопз1-

йёгё ои аих гё^етеп! еп У1^иеиг». 
Основания 

Предлагаемый текст более соответствует анг
лийскому тексту; кроме того, неясно, на что 
указывает слово «се» в нынешнем тексте. 

Статья 13, пункт 1 
Слова «1еиг сагасхёге дапдегеих» следует заме

нить словами «1а пагиге с1и йапдег». 
Основания 

Предлагаемый текст более соответствует анг
лийскому тексту, который представляется более 
правильным. 

Статья 15, пункт 1 
Мы предлагаем следующую формулировку 

для вводной части предложения: 
«1. Ье соппа1ззетеп1 доИ сопхешг по1атгпеп( 

1ез тсИсаНопз зшуапхез:». 

Основания 
Предлагаемая редакция представляется нам 

более гибкой. 
Статья 15, пункт 11 

Мы предлагаем следующую редакцию: 
«/) 1е рой <1е спагдетепг еп уегхи о!и согйга: 
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бе т.гапзрог1 ех 1а <1а1е йе рпзе еп спагде <1ез 
тагсЬапсИзез раг 1е (гапзрог(еиг аи рог! с!е 
спагдетеп!». 

Основания 
Приведение в соответствие с английским 

текстом. 
Статья 16, пункт 1 

а) Слово «сТилИё» следует заменить слова
ми «де ргёсез». 

Основания 
Приведение в соответствие с терминологией 

статьи 15, пункт 1 а. 
Ь) Мы предлагаем привести французский 

текст в соответствие с английским следующим 
образом: 

«...рпзе еп сЬаг^е ои гшзе а Ьогс1, 1о^и'ип 
соппа1ззетеп1 етЬагяиё а ё!ё дёНугё, ои яиТ11 
п'а раз ей 1ез тоуепз...». 

Статья 17, пункты 1, 2 и 4 
Слова «а*е 1ои1ез реггез, ёотта^ез ои дёреп-

зез» следует заменить словами «с1е 1ои1 рг^и-
сНсе». 
Основания 

Соблюсти единую терминологию во всей кон
венции (см., в частности, текст статьи 5, 
пункт 1). 

Статья 21, пункт 2 Ь 
Мы предлагаем следующую редакцию: 

«Ье ТпЬипа1 ди Ней с!е 1а за151е зЫиега зиг 
1е ро1П1 бе зауок 51 1а ^агагШе ез! зиШзапге 
шп.81 дие зиг 1ои1ез диезИопз ге1а(шез а 1а §а-
гапИе». 

Основания 
Французский текст неточно передает англий

ский текст. 

V. Замечания других 
международных организаций 

МЕЖДУНАРОДНАЯ ПАЛАТА ПО СУДОХОДСТВУ 

[Подлинный текст на английском языке] 

ПРЕАМБУЛА 

Предлагаемый пересмотр окажет воздействие 
на целый ряд областей. 

А. Область экономики 
То, что предлагается, является существенным 

расширением ответственности перевозчика, ко
торое фактически означает перенесение ответ
ственности со страховщика груза на страхов
щика ответственности перевозчика. При изуче
нии последствий такого перенесения, а также 
его воздействия на международные страховые 
сделки следует принимать во внимание крите

рий расходов. Возложение большей ответствен
ности на перевозчика повлечет за собой увели
чение его расходов и, в конечном счете, повы
шение фрахтовых ставок. Из всех предпринятых 
исследовании вполне очевидно, что ожидать 
пропорционального снижения расходов по стра
хованию грузов не следует. В этой связи можно 
сослаться на проведенное секретариатом 
ЮНКТАД исследование по страхованию мор
ских грузов, документ ТО/В/С.3/120 от 9 мая 
1975 года, и в особенности на пункт 176 (часть 
первая, глава 8): 

«Последнее, но не менее важное,— возло
жение на перевозчиков обязанности осущест
влять полное страхование груза от потери или 
повреждения с учетом того, что большинство 
судовладельцев происходит из небольшого 
числа развитых стран с рыночной экономикой, 
повлечет за собой дальнейшее сосредоточение 
дела страхования морских грузов в руках 
страховых рынков соответствующих разви
тых стран. Это нанесет ущерб возникающим 
страховым рынкам развивающихся стран и 
будет со всей очевидностью противоречить 
рекомендациям 42/Ш, принятым на третьей 
Конференции (Сантьяго, май 1972 года), со
гласно статье 1 которых развивающиеся 
страны должны предпринять шаги, с тем 
чтобы предоставить возможность своим внут
ренним страховым рынкам заключать на этих 
рынках с учетом своих национальных эконо
мических интересов, а также интересов в об
ласти страхования, страховые сделки, произ
веденные в результате их экономической дея
тельности, включая их внешнюю торговлю, в 
такой степени, в какой это технически осу
ществимо». 

Отмена положений, оправдывающих обстоя
тельства в случае пожара и ошибки в судовож
дении, и конкретное установление ответственно
сти за задержку в доставке груза наряду с 
перенесением бремени доказывания создадут 
ситуацию, приближающуюся к полной ответст
венности. Все исследования показывают, что это 
неэкономично и нежелательно. Это также будет 
не просто препятствовать тенденции развития 
местных страховых рынков, а фактически изме
нит ее на противоположную, поскольку переда
ваемый перевозчикам груз будет страховаться 
главным образом на традиционных междуна
родных рынках. 

В. Область права 
В этом подробном комментарии будет приве

ден целый ряд случаев, из которых станет ясно, 
что новый пересмотр повлечет за собой возник
новение длительного и дорогостоящего судебно
го процесса. Он поставит на повестку дня не
решенные вопросы права, а также чрезвычайно 
трудные вопросы доказывания, которые воспре
пятствуют достижению целей упрощения и яс
ности. Данный пересмотр может быть оправдан 
лишь тогда, когда будет доказано, что в резуль-
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тате такого пересмотра могут быть достигнуты 
существенные экономические выгоды. 

С. Практические трудности 
В ряде примеров перевозчики видят практи

ческие причины того, почему будет трудно осу
ществить на практике новые нормы и почему 
они вызовут ограничения на введение новшеств 
в коммерческую документацию, что, в свою оче
редь, нанесет вред делу развития более эффек
тивного транспортного обслуживания. 

Следует признать, что конвенция такого рода, 
возможно, будет оказывать в течение многих лет 
существенное воздействие на документацию. 

Статья 1 
Пункт 4 > 

Это определение включает в себя живых жи
вотных в качестве товаров, несмотря на то что 
они специально исключены из списка товаров по 
Конвенции 1924 года. Перевозчики могут впол
не отказаться перевозить животных, если толь
ко им не будет разрешено это делать по усло
виям какого-либо конкретного договора. Следу
ет рассмотреть следующие моменты: 

1. Контроль над животными зачастую на
ходится в руках сопровождающего лица. 

2. Существуют особые риски, особенно в 
отношении ухода, который следует осущест
влять за чрезвычайно ценными животными, 
например, специальное питание и вода. 
Нельзя предвидеть поведение животных в ус
ловиях переполненного корабля. 

3. Почти полностью исключена вероятность 
того, что невиновная третья сторона понесет 
убытки, поскольку посредством индоссирова
ния коносамента право собственности если и 
будет переноситься, то в исключительно ред
ких случаях. 

4. Доказать, что животные получали над
лежащий уход, очень трудно. Специальные 
помещения для хранения трупов отсутствуют. 

5. Заставить грузоотправителя практиче
ски застраховать эти риски на перевозчика — 
значит прибегнуть к наихудшему экономиче
скому методу. Это также будет означать, что 
все животные будут застрахованы именно 
таким образом, независимо от того, желает 
этого грузоотправитель или нет. В некоторых 
случаях грузоотправители, возможно, пред
почтут отправлять груз незастрахованным, 
поскольку стоимость страхования каким-либо 
методом, возможно, экономически неоправ-
дана. 
Для того чтобы избежать какого-либо дубли

рования Афинской конвенции, необходимо 
1 Соответствующие положения см. статью 1 с Междуна

родной конвенции об унификации некоторых норм права, 
касающихся коносаментов, подписанной в Брюсселе 25 ав
густа 1924 года (здесь и далее упоминается как «Брюссель
ская конвенция 1924 года» или «Конвенция 1924 года»). 

исключить положения, касающиеся багажа 
пассажиров. Поэтому первая фраза должна 
читаться следующим образом: «Груз означает 
любой вид грузов, за исключением живых жи
вотных и багажа пассажиров, ответственность 
за которые регулируется в соответствии с Афин
ской конвенцией о морской перевозке пассажи
ров и багажа, подписанной в Афинах 13 декаб
ря 1974 года». 

Пункт 52 

По-видимому, не оправдано включение дого
воров, которые заключаются заочно на откры
том рынке, где грузоотправитель находится по 
крайней мере в таком же положении, что и 
перевозчик. Перевозка таких грузов, как личные 
вещи, подержанные автомобили, эксперимен
тальные грузы и транспортные средства, не 
осуществляется по условиям Гаагских правил. 

В таких случаях стоимость груза носит субъ
ективный характер или, другими словами, 
трудно поддается определению, тем самым де
лая установление страховых ставок настолько 
трудным делом, что платежи всегда будут со
держать значительный элемент неопределенно
сти. Такую неопределенность грузоотправитель 
может устранять сам. 

Существуют также некоторые сомнения от
носительно того, включены ли договоры о пере
возках крупных партий грузов. 

Мы рекомендуем исключить эти категории. 
Это может быть осуществлено в соответствии с 
предложением по статье 2. 

Статья 2 
а) Статья в целом 3 

Последствием принятия этой статьи будет 
значительное сокращение числа случаев, когда 
генеральный груз, перевозимый в соответствии с 
коносаментом, будет перевозиться иначе, чем 
по типу коносамента Гаагских правил. Пере
возчики в принципе готовы следовать условиям 
Гаагских правил, когда коносамент является 
соответствующим документом, однако его при
менение во всех договорах морской перевозки 
грузов, по-видимому, повлечет за собой ненуж
ные ограничения на введение новшеств в тор
говлю. Неверно предполагать, что грузоотпра
витель во всех случаях нуждается в защите и 
желает ее. 

Например, перевозки крупных партий грузов, 
экспериментальных грузов и товаров, не пред-

2 Сделанные в отношении этого пункта замечания при
менимы также к статье 2 проекта конвенции о морской 
перевозке грузов. Соответствующие положения см. статьи 
1 Ь и 6 Брюссельской конвенции 1924 года. 

3 Соответствующие положения см. статью 10 Брюссель
ской конвенции 1924 года и статью 5 Протокола от 23 фев
раля 1968 года о поправках к Международной конвенции 
об унификации некоторых норм права, касающихся коно
саментов, подписанной в Брюсселе 25 августа 1924 года 
(здесь и далее упоминается как Брюссельский протокол 
1968 года). 
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ставляющих коммерческой ценности, осущест
вляются без учета Гаагских правил, что создает 
преимущества для всех заинтересованных сто
рон. Поэтому мы рекомендуем восстановить в 
данном тексте следующие пункты: 

«Если коносамент или подобный ему доку
мент, удостоверяющий право собственности, 
не выдан, то стороны могут намеренно согла
ситься с тем, что положения данной Конвен
ции не применяются при условии, что выдан 
удостоверяющий договор документ и что за
явление о согласии индоссировано на таком 
документе и подписано грузоотправителем. 

В целях этой статьи договоры о перевозке 
определенного количества товаров в течение 
определенного периода времени считаются. 
чартер-партиями». 

Ъ) Пункт 4 4 

Настоятельно необходимо поставить слова 
«не являющимся фрахтователем» в конец пунк
та 4 статьи 2, с тем чтобы устранить какую-ли
бо неопределенность в тех случаях, когда фор
ма коносамента используется в качестве рас
писки по чартер-партии. 

Статья 4 
Пункт 15 

Эта статья существенно расширяет пределы 
ответственности перевозчика. В соответствии со 
старыми нормами перевозчик нес ответствен
ность с момента погрузки груза на корабль до 
момента его разгрузки. Сейчас же он будет 
обязан нести ответственность с момента приня
тия им груза до момента сдачи им груза. По
следствием этого будет по существу превраще
ние страхователя груза в страхователя ответст
венности судна. В результате этого, несомненно, 
возникает состояние неопределенности, а в бу
дущем ведение судебного процесса станет зна
чительно более дорогостоящим. Из этого нико
им образом не вытекает, что все судебные дела, 
ведущиеся в различных странах, дадут один и 
тот же результат, и предусмотрительный вла
делец груза, по всей вероятности, будет вынуж
ден осуществлять страхование, как если бы 
ныне существующие нормы остались в силе. 
В результате груз будет дважды застрахован 
на значительную часть времени перевозки, что, 
несомненно, увеличит расходы. 

Пункт 2 
В большинстве случаев судовладелец, «приняв 

груз», не является лицом, «в ведении которого 
находится данный груз». Он вполне может быть 
вынужден передать данный груз портовым вла
стям или администрации складов в порту по
грузки или в каком-либо промежуточном пор-

4 Соответствующие положения см. статьи 5 и 6 Брюссель
ской конвенции 1924 года. 

6 Соответствующие положения см. статью 1 е Брюссель
ской конвенции 1924 года. 

ту, и его ответственность за охрану или контроль 
будет прекращена. 

Это является еще одним примером того, что 
осуществление страхования будет изъято из ве
дения традиционного страхователя груза и 
возложено на судовладельца, чьи общие риски 
возрастут. Это приведет к повышению стоимо
сти страховки для перевозчика, что в конечном 
счете выразится в повышении фрахтовых ста
вок. Следует также отметить, что это возложит 
ответственность на перевозчика в тех случаях, 
когда он не осуществляет контроля и когда, 
следовательно, возложение на него дополни
тельной ответственности не будет способство
вать выполнению им своих обязанностей. 

Вероятность возникновения споров может 
быть снижена путем такого же ясного опреде
ления понятия «принятие груза», как и понятия 
«доставка». Поэтому первое предложение пунк
та 2 статьи 4 необходимо видоизменить следую
щим образом: 

«Для целей пункта 1 считается, при отсут
ствии доказательств обратного, что груз на
ходится в ведении перевозчика с момента 
принятия им этого груза под свою охрану в 
пределах территории порта до момента сдачи 
им груза: 

а) путем его передачи... и т. д.». 

Статья 5 
Пункты 1, 2 и 4е 

Бремя доказывания возложено на перевоз
чика, с тем чтобы он доказал, что он принял 
все меры, которые разумно требовать во избе
жание таких обстоятельств и их последствий. 

Перевозчики могут согласиться с тем, что не
которое усиление бремени доказывания может 
быть оправдано в тех случаях, когда причина 
в основном известна самому перевозчику. Од
нако предлагаемая формулировка является 
слишком суровой и ведет к новому виду ответ
ственности, приближающемуся к полной ответ
ственности. 

Ограниченная возможность ссылки на пожар 
остается (см. пункт 4 статьи 5 проекта конвен
ции), однако ошибка в судовождении или вина 
в управлении не могут больше рассматривать
ся в качестве оправдания для судовладельцев. 
Повторяем снова, что это в значительной степе
ни будет связано с вопросом перенесения бре
мени страхования. 

Интересы грузоотправителя соблюдаются по
средством возложения на судовладельца доста
точной ответственности, с тем чтобы гарантиро
вать, чтобы он действовал со всей ответствен
ностью в отношении груза. В случае возникно
вения пожара и ошибки в судовождении это 

6 Соответствующие положения см. статьи 3 и 4 Брюс
сельской конвенции 1924 года. 
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положение в достаточной степени обеспечивает
ся собственными интересами перевозчика. Если 
бремя доказывания, возложенное на него, не 
влечет за собой выполнения им своих обязанно
стей лучшим образом, а концентрирует риск 
до такой степени, когда страхование становит
ся трудно осуществимым и очень дорогостоя
щим делом, то этим ничего не будет достигну
то, и увеличатся расходы мировой торговли. 
Целый ряд неопределенных факторов делают 
по существу невозможным количественное опре
деление этого увеличения на международном 
уровне. Можно лишь сказать, что наличие этих 
Неопределенных факторов неизбежно ведет к 
установлению более высоких ставок. 

Следует отметить, что грузоотправители, пере
возчики и страховщики выступают против этого 
положения. 

Комиссии следует тщательно изучить эконо
мические аспекты этих изменений и убедиться 
в том, что предлагаемые изменения не вызовут 
повышения фрахтовых ставок при небольшом 
компенсирующем сокращении страхового воз
награждения за груз или вовсе без такового. 
Если Комиссия не сможет убедиться таким об
разом, то предусмотренные Конвенцией 1924 
года методы защиты должны применяться в та
кой степени, в какой эти необходимо для того, 
чтобы избежать такого рода опасности. 

Для того чтобы установить понятие «приве
дение судна в мореходное состояние», понадо
билось несколько десятилетий ведения судебно
го процесса, а эти слова все еще толкуются по-
разиому в различных правовых системах. Лишь 
юристы не отнесутся с опасением к судебному 
процессу, который понадобится провести, для 
того чтобы установить понятие «все меры, ко
торые было разумно требовать, с тем чтобы из
бежать этих обстоятельств и их последствий». 

Рекомендуется заменить положения пунктов 
1 и 2 статьи 5 следующими положениями: 

«Статья 5, пункт 1. Перевозчик несет от
ветственность за потерю, повреждение или 
расходы, возникшие в результате потери или 
повреждения груза, если обстоятельства, при
ведшие к потере или повреждению, имели ме
сто в то время, когда груз находился в его 
ведении, как определено в статье 4, и воз
никли в результате небрежности со стороны 
перевозчика, его служащих или агентов. 

Презумпция небрежности перевозчика или 
его служащих, или агентов будет сохраняться 
до тех пор, пока не будет доказано обрат
ное, если повреждение или потери возникли 
в результате или в связи с кораблекрушением, 
столкновением, посадкой на мель, взрывом 
или неисправностью корабля». 

«Статья 5, пункт 2. Независимо от положе
ний пункта 1 этой статьи, перевозчик не не
сет ответственности за потери, повреждение 
или расходы, являющиеся результатом какой-
либо небрежности или ошибки в управлении 

судном, или результатом пожара, до тех пор, 
пока не будет доказано, что обстоятельства, 
приведшие к таким потерям или поврежде
ниям, или расходам, возникли в результате 
действительной ошибки или при осведомлен
ности об этом перевозчика». 

Пункт 3 
Груз, местонахождение которого известно, ино

гда не может быть доставлен в течение 60 дней. 
Рекомендуется к тексту данного пункта доба
вить следующее предложение: «Если по истече
нии 60 дней перевозчик может указать место
нахождение груза, то правомочное лицо может 
считать груз потерянным лишь после истечения 
еще одного 60-дневного периода». 
Пункт 5 

Если поправка к пункту 4 статьи 1 не будет 
принята, то будет все же необходимо изменить 
формулировку пункта 5 статьи 5, с тем чтобы 
устранить целый ряд неясностей. Предлагается 
следующий текст: 

«Перевозчик освобождается от ответствен
ности за живых животных, если потеря или 
повреждение являются результатом: 

а) выполнения специальных инструкций, 
данных грузоотправителем, или их отсутствия; 

Ь) особых рисков, связанных с перевозкой 
животных. При отсутствии доказательств об
ратного предполагается, что любые потери 
или повреждения возникли в результате этих 
особых рисков». 

Пункт 67 

Ссылка на благоразумие приемлема лишь по 
отношению к мерам, принятым во избежание 
таких обстоятельств или их последствий. Если 
задержка в доставке груза явилась результа
том отклонения корабля от своего курса, для 
того чтобы доставить на сушу раненого моряка, 
жизни которого не угрожает опасность, но кото
рый нуждается в безотлагательной медицинской 
помощи, то перевозчик не освобождается от от
ветственности в соответствии с этой статьей. 
Если же перевозчик не изменит курс в данном 
случае, то по многим системам права он будет 
нести ответственность за отказ в медицинской 
помощи и подвергнется критике с точки зрения 
гуманности. 

По-видимому, положениями этой статьи не 
охватываются разумные меры, принимаемые 
для того, чтобы избежать таких обстоятельств, 
которые предусмотрительно предполагаются за
ранее. 

Задержка, приведшая к физическому повреж
дению груза, может быть вызвана производст
венными причинами. Если к данному аргументу 
отнестись с моральной точки зрения, то ни 
перевозчик, ни грузоотправитель обычно не не-

7 Соответствующие положения см. статью 4 (4) Брюс
сельской конвенции 1924 года. 
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сут ответственности. (Интересное, но дорого
стоящее дело может вестись по вопросу о том, 
принял ли перевозчик все разумные меры для 
того, чтобы избежать забастовки моряков.) Если 
же к данному аргументу отнестись с практиче
ской точки зрения, то ответственность за за
держку будет еще одним примером непрактич
ного расширения ответственности судовладель
цев, что приводит к большим затратам. 

Поэтому мы рекомендуем, чтобы текст пунк
та 6 статьи 5 был изменен следующим обра
зом: 

«Перевозчик не несет ответственности за 
потерю, повреждение или задержку в достав
ке груза, явившихся результатом: 

а) мер по спасанию или сохранению здо
ровья, 

Ь) разумных мер по спасанию имущества 
на море, 

с) трудовых споров». 
Статья 6 8 

Окончательных замечаний нельзя сделать до 
тех пор, пока не будут известны окончательные 
предложения. Однако могут быть сделаны сле
дующие заявления общего характера: 

1. Данный вопрос должен решаться на осно
ве чисто практических соображений. По Кон
венции 1924 года грузоотправитель имеет право 
заявлять о более высокой стоимости груза, в 
ответ на что перевозчик может требовать уста
новления более высокой фрахтовой ставки. Это 
право редко использовалось, поскольку фрахто
вые ставки, устанавливаемые перевозчиками, 
были выше, чем можно было получить от стра
ховщиков груза. (Бортовые риски составляют 
лишь часть всех рисков страховщика груза, от
ветственность же перевозчика почти полностью 
охватывает все эти риски.) Если налагается 
большее ограничение, то и пределы страхования 
ответственности перевозчика будут большими. 
Опыт в области морского страхования говорит 
о том, что это более дорогостоящий путь приоб
ретения дополнительной страховки, и поэтому 
стоимость товаров в перспективе возрастает. 

2. Если налагается большое ограничение, то 
грузоотправитель товаров низкой стоимости бу
дет субсидировать грузоотправителя товаров 
высокой стоимости. 

3. Большое ограничение увеличит общее число 
рисков перевозчика и вынудит страховщика от
ветственности перевозчика производить пере
страховку на международных рынках по высо
кой цене, беря на себя таким образом часть 
обычных функций грузоотправителя. 

4. В пункте 189 исследования ТО/В/С.3/120 
Секретариата ЮНКТАД говорится следующее: 

8 Соответствующие положения см. статью 4 (5) Брюс
сельской конвенции 1924 года и статью 2 Брюссельского 
протокола 1968 года. 

«В заключение, поскольку создание ясного 
образца ответственности судовладельца как 
легко применимого, так и сокращающего су
дебный процесс к минимуму кажется абсо
лютно необходимым — в отношении суммы 
ответственности перевозчика за грузовое ме
сто, единицу отгрузки или за один килограмм 
веса,— то нет и необходимости устанавливать 
пределы, которые были бы выше, чем дейст
вительная ценность обычного груза. Как уже 
объяснялось в других главах данного иссле
дования, страхование ответственности, осуще
ствляемое в глобальном масштабе за относи
тельно большую общую сумму, является в 
целом более дорогостоящим, чем страхование 
имущества за точную стоимость каждой от
дельной партии товаров. Отсюда вытекает 
необходимость сохранения общей ответствен
ности «за днище корабля» в разумных стра
ховых пределах. При этом общая стоимость 
страхования груза плюс страхование ответст
венности перевозчика будут находится на сво
ем самом экономичном уровне». 

Статья 7 
Пункт 19 

Выражение «на договоре или на деликте» хо
рошо известно в коммерческих кругах, однако 
оно не имеет всеобщего применения. Мы реко
мендуем поставить в конец этой статьи слова 
«или на чем-либо ином». 

Статья 9 
Пункт 1 10 

По общему мнению, перевозка контейнеров на 
палубе является практикой контейнерных пере
возок грузов. Для того чтобы избежать возмож
ного возбуждения судебного процесса, в конец 
пункта 1 статьи 9 следует добавить следующее: 

«Помещение груза в контейнеры рассмат
ривается как соглашение о перевозке груза на 
палубе». 

Пункт 4 
Перевозка груза на палубе вполне возможна 

и без той степени безответственности, которая 
предусматривается статьей 8. Этот пункт дол
жен быть исключен. 

Статья 13 
Пункт 1 

Перевозчикам известны случаи, когда опас
ные или загрязняющие материалы перевозились 
без вскрытия их содержимого, и поэтому пред
ставляется, что к этим материалам следует от
носиться таким же образом, как к опасным 
грузам. 

9 Соответствующие положения см. статью 3 Брюссельско
го протокола 1968 года. 

10 Соответствующие положения см. статью 1 с Брюссель
ской конвенции 1924 года. 
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Слова «если необходимо» и «когда это воз
можно» должны быть исключены из текста, по
скольку они являются лазейкой для небрежных 
или нечестных грузоотправителей. 

Мы рекомендуем, чтобы текст пункта 1 ста
тьи 13 после внесения поправок был следую
щим: 

«Когда грузоотправитель передает пере
возчику опасные грузы, которые в целях этой 
статьи рассматриваются как включающие в 
себя опасные или загрязняющие материалы, 
то он информирует перевозчика о характере 
грузов и указывает характер опасности и ме
ры предосторожности, которые следует при
нять. Грузоотправитель маркирует или обо
значает удобным образом такие грузы как 
опасные». 

Статья 14 
Пункт Iй 

В целях ясности текст данного пункта дол
жен быть исправлен следующим образом: «Ког
да груз поступает под охрану перевозчика в 
пределах территории порта...», с тем чтобы он 
соответствовал тексту пункта 2 статьи 4. 

Статья 15 

Статья 15 в целом и пункт 1 этой статьи 12 

Нежелательно включать требования, основан
ные на нынешней практике, которая постоянно 
подвергается пересмотру. Содержание коноса
мента будут определять коммерческие требова
ния грузоотправителей и банков. Статья 16 пре
доставляет грузоотправителю защиту, в кото
рой он нуждается. Текст же статьи 15 должен 
быть полностью исключен. 

В некоторых случаях эти требования так или 
иначе не пригодны для работы. В частности, 
подпункт / не может быть выполнен в случае 
получения партии грузов в течение определен
ного числа дней и не может быть применен в 
коносаменте, подтверждающем, что товары по
гружены. Подпункт Н предполагает, что ориги
налов может быть больше, чем один. Сейчас 
же цель состоит в том, чтобы свести число ко
носаментов лишь к одному оригиналу. Под
пункт к может создать трудности и означает 
появление дополнительной документации в слу
чае перепродажи груза. 

Пункт 2 13 

По указанным в пункте 1 статьи 15 причинам 
слова «дата или даты погрузки» должны быть 
исключены. 

11 Соответствующие положения см. статью 3 (3) Брюс
сельской конвенции 1924 года. 

12 Соответствующие положения см. статью 3 (3 а и с) 
Брюссельской конвенции 1924 года. 

13 Соответствующие положения см. статью 3 (7) Брюс
сельской конвенции 1924 года. 

Статья 16 
Пункт 4 

Во втором предложении содержится нелогич
ный вывод, особенно в случаях заключения 
чартер-партий, когда фрахтователь и грузоот
правитель являются одним и тем же лицом и 
когда, таким образом, выдаваемый коносамент 
является лишь квитанцией, а неупоминание о 
фрахте может быть законным желанием фрах
тователя. Более разумным предположением, 
применимым в период последующего индосси
рования коносамента,— сделка, стороной кото
рой перевозчик не является,— служит предло
жение о том, что перевозчики устанавливают 
стоимость фрахта в своих интересах и что дол
жен существовать какой-то долг, до уплаты ко
торого должно сохраняться право перевозчика 
на удержание имущества. Поэтому этот пункт 
предлагается исключить, с тем чтобы сохранить 
нынешнее положение, при котором перевозчик 
утрачивает свое право на удержание имущества 
до уплаты долга лишь после получения опреде
ленной квитанции — отметки «фрахт оплачен» 
на коносаменте. 

Статья 17 
Пункт 3 

Мы считаем нежелательным и ненужным то, 
что отношения между грузоотправителем и пере
возчиком в связи с гарантийными письмами дол
жны строиться в соответствии с этой конвенци
ей. Данный пункт должен быть исключен. 
Пункт 4 

В подобном случае перевозчик либо окажет
ся невинной жертвой нечестного нанимателя, 
либо будет лишен права на ограничение ответ
ственности по статье 8. Поэтому данный пункт 
должен быть исключен. 

Статья 18 

Если в статью 4 не будут внесены рекомендо
ванные поправки, то текст данной статьи дол
жен быть исправлен следующим образом: 

«Когда перевозчик выдает документ, поми
мо коносамента, подтверждающий получение 
груза по договору перевозки, то такой доку
мент является доказательством рпта таЫе 
приема перевозчиком под свою охрану на тер
ритории порта грузов, описанных в нем». 

Статья 19 

Пункт 5 

Если же необходимо установить ответствен
ность за задержку в доставке груза, то мы ре
комендуем, по крайней мере, поставить в конец 
данного пункта слова «его служащих или аген
тов». 
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Статья 20 
Пункт 1 и 

Коммерческие интересы требуют быстрого 
разрешения споров: срок в «один год» является 
более предпочтительным согласно конвенциям 
СИМ 15 и СМР 16. 

Статья 21 
Хотя мы высоко ценим стремление тех, кто 

предложил внести эту статью, однако мы счи
таем, что, по-видимому, они зашли слишком 
далеко. Мы рекомендуем исключить из текста 
подпункты Ь, с и а", либо, если это неприемлемо, 
то по крайней мере исключить два подпункта 
из вышеперечисленных, поскольку данная фор
мулировка статьи может привести к «произволь
ному выбору места суда» и к последующим не
определенностям, которые в перспективе станут 
причиной увеличения расходов на страхование. 

Статья 23 
Пункт 3 

Это положение не является необходимым и, 
следовательно, должно быть исключено. 

Статья 25 
Пункт 2 |7 

Мы рекомендуем добавить к тексту данного 
пункта следующее: «Конвенция о гражданской 
ответственности в области морской перевозки, 
ядерных материалов, подписанная в Брюсселе 
2 декабря 1971 года, или...». 

МЕЖДУНАРОДНЫЙ МОРСКОЙ КОМИТЕТ (ММК) 

[Подлинный текст на английском языке] 
Для того чтобы ММК как таковой мог рас

смотреть поправки к действующей Брюссель
ской международной конвенции 1924 года о ко
носаментах, а также Протокол 1968 года к ней, 
XXX Гамбургская конференция ММК обсудила 
некоторые важные вопросы существа, в резуль
тате чего были приняты так называемые «реко
мендации относительно Гаагских правил», 
В этих рекомендациях, помимо предложения о 
немедленной ратификации Протокола 1968 го
да, затрагиваются следующие вопросы: 

Период ответственности 
Основание ответственности 
Задержка в доставке 
Ограничение ответственности 
Ограничение по времени 

14 Соответствующее положение см. пункт 4 статьи 3 (6) 
Брюссельской конвенции 1924 года и статью 1 (2) Брюс
сельского протокола 1968 года. 

15 Международная конвенция о перевозке грузов по же
лезным дорогам подписана в Берне 25 октября 1962 года. 

16 Конвенция о договоре о международной перевозке гру
зов по железным дорогам подписана в Женеве 19 мая 
1956 года. 

17 Соответствующие положения см. статью 4 Брюссель
ского протокола 1968 года. 

В ходе работы Рабочей группы ЮНСИТРАЛ 
ММК ранее представил Рабочей группе пись
менную рекомендацию о том, чтобы вопрос о 
гарантийных письмах не рассматривался в Кон
венции. ММК считает, что предлагаемые поло
жения могут быть поняты как косвенное юри
дическое признание использования таких гаран
тийных писем, а также считает, что предлагае
мое в пункте 3 статьи 17 положение, исключаю
щее право регресса перевозчика в отношении 
грузоотправителя, является нежелательным, 
примитивным и несправедливым. 

В 1974 году ММК и Международная торго
вая палата (МТП) создали специальную Рабо
чую группу в целях изучения возможных по
следствий изменений в системе ответственности 
перевозчика с точки зрения расходов, связан
ных с «риском», и 8 октября 1975 года был 
представлен доклад о выводах этой Рабочей 
группы. Следует отметить, что выводы Рабочей 
группы в большой мере согласуются с замеча
ниями Комитета ЮНКТАД по страхованию мор
ских грузов, сделанными на его совещании в 
Женеве в октябре — ноябре 1975 года (см., в 
частности, проекты резолюций, содержащиеся 
в документах ТО/В/С.З (VII)/ВС/1.2, пункт 3, и 
ТО/В/С.З (УП)/5С/И5, пункт 3, а также проект 
доклада ТО/В/С.З (УП)/5С/Ь.6, пункт 15). 

Рекомендации относительно Гаагских правил, 
принятые ММК на его XXX Гамбургской 

конференции 

1—5 апреля 1974 года на Гамбургской конфе
ренции ММК, в работе которой принимали уча
стие эксперты по морскому праву примерно из 
30 стран, обсуждались некоторые из главных 
вопросов, находящихся в настоящее время на 
рассмотрении Рабочей группы ЮНСИТРАЛ по 
международному законодательству в области 
морских перевозок. Национальным ассоциациям 
ММК ранее было предложено изложить свои 
взгляды, а в августе 1973 года Междуна
родный подкомитет представил Рабочей 
группе ЮНСИТРАЛ ответ на некоторые из во
просов (в частности, относительно ответствен
ности перевозчика за задержку). 

Цель настоящих рекомендаций заключается 
в том, чтобы изложить общие взгляды кругов, 
связанных с морскими перевозками. Они пред
ставляют собой обобщение интересов перевоз
чиков и грузоотправителей. Были выдвинуты 
предложения в отношении упрощения нынеш
них правил к выгоде всех сторон. Перераспре
деление риска между перевозчиком и грузоот
правителем в направлении возложения больше
го риска на грузоотправителя как таковое было 
признано нецелесообразным. Разумеется, суще
ствует взаимосвязь между распределением рис
ка и стоимостью фрахта. Поэтому существенное 
изменение распределения риска в ущерб пере
возчику неизбежно приведет к увеличению транс
портных расходов. 
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Ратификация Протокола 1968 года 
Правила и практика морских перевозок по

стоянно подвергаются изменениям, и это совер
шенно правильно. Когда в этом отношении с 
помощью международных конвенций будет до
стигнута унификация права, необходимы будут 
специальные соображения для расширения 
масштаба применения этих правил и обеспечения 
того, чтобы международное единообразие, су
ществующее в настоящее время, не было постав
лено под угрозу. Необходимо добиваться, чтобы 
любое предложение, касающееся изменений в 
действующем праве, было хорошо обоснован
ным и пользовалось поддержкой большого чис
ла стран. 

На Конференции было признано, что в Про
токоле 1968 года о внесении поправок в Кон
венцию 1924 года о коносаментах содержатся 
важные улучшения, которые необходимо принять 
без дальнейшего отлагательства. Так, в Про
токоле 1968 года содержатся положения, устра
няющие некоторые из встречающихся трудно
стей путем применения ограничения на единицу 
отгрузки в контейнерных перевозках посредст
вом введения «контейнерной формулы», соглас
но которой надлежащими единицами становят
ся грузовые места в контейнере, а не сам кон
тейнер, при условии что они были перечислены 
•в коносаменте. Кроме того, значительно улуч
шилось положение истцов в отношении тяжелых 
единиц в результате дополнения ограничения 
на единицу груза ограничением на килограмм 
груза (30 франков Пуанкаре). Правила, даю
щие служащим судовладельца право на те же 
изъятия и ограничения ответственности, какими 
пользуется сам судовладелец, также вполне 
обоснованы и настоятельно необходимы, так 
же как и правила, разъясняющие положение 
добросовестного индоссатора коносамента. Кро
ме того, положения, касающиеся возможности 
продления срока исковой давности, а также спе
циального трехмесячного срока давности для 
регрессных исков, необходимы для устранения 
нынешней неясности в некоторых странах, под
писавших Конвенцию, и, таким образом, облег
чения разбирательства претензий. По этим при
чинам ММК принял следующую рекомендацию: 

принимая во внимание, 
что желательны дальнейшие поправки к Га
агским правилам, помимо поправок, включен
ных в Протокол 1968 года, 
что неизбежно потребуется некоторое время, 
прежде чем будет достигнуто международное 
соглашение в отношении дальнейших попра
вок, а также 
неотложную необходимость для международ
ной торговли пользоваться выгодами Прото
кола 1968 года, МКК 

РЕКОМЕНДУЕТ в кратчайшие возможные 
сроки ратифицировать Протокол 1968 года. 

Период ответственности ' 
Принцип Гаагских правил, согласно которому 

период ответственности ограничивается време
нем от погрузки до разгрузки (так называемый 
принцип «от тали до тали»), может быть удов
летворительным в трамповых перевозках, когда 
перевозчик часто не имеет собственных средств 
хранения товаров перед погрузкой или после раз
грузки. Однако положение может быть совершен
но иным в линейной торговле, особенно когда сам 
перевозчик не расстался с грузом на момент 
прекращения действия в данном случае Гааг
ских правил. Неясно тогда, какие правила при
меняются в отношении ответственности пере
возчика и в какой степени перевозчик имеет 
право на освобождение от ответственности по 
различным национальным законам. По этим 
причинам и в целях достижения большего еди
нообразия ММК в принципе согласился с ны
нешним проектом положения, подготовленным 
Рабочей группой ЮНСИТРАЛ по международ
ному законодательству в области морских пере
возок, и принял следующую рекомендацию: 

принимая во внимание, что в принципе пери
од ответственности должен охватывать весь 
период, когда груз находится под охраной 
перевозчика, и поэтому необходимо распрост
ранить ответственность перевозчика за преде
лы нынешнего периода, предусмотренного Га
агскими правилами (принцип «от тали до 
тали»), ММК 

РЕКОМЕНДУЕТ распространить период 
ответственности на период, во время которо
го груз находится под охраной перевозчика в 
порту погрузки в процессе перевозки и в пор
ту разгрузки, при условии, однако, что, в 
частности, груз не будет считаться находя
щимся под охраной перевозчика 
в порту погрузки 
до фактического получения его перевозчиком 
для-отправки или 

в порту разгрузки, 
если груз согласно закону или обыкновению 
передан какой-либо власти или надлежащей 
третьей стороне, которая не может контроли
роваться перевозчиком. 

Основание ответственности2 

Поскольку цель заключалась в том, чтобы 
предложить только такие поправки, которые 
были бы выгодны всем заинтересованным сто
ронам, и воздержаться от изменении, которые 
могут привести к нежелательным экономическим 
последствиям, ММК решил сузить имеющееся 
сейчас у перевозчика право на возражение пу
тем ссылки на навигационную ошибку или уп
равление судном, но сохранить это право на 

1 Статья 4 проекта конвенции о морской перевозке гру
зов. 

2 Статья 5 проекта конвенции о морской перевозке гру
зов. 
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возражение в том, что касается чисто навига
ционных ошибок. 

Предлагается исключить вторую часть права 
на возражение путем ссылки на ошибку в уп
равлении судном. Некоторые страны — участни
цы Конвенции испытывали трудности в том, что 
касается точного определения значения «управ
ление судном» в отличие от «содержание и 
хранение груза». ММК считает, что исключение 
этой части возражения ответчика в значитель
ной степени облегчит урегулирование претензий 
и уменьшит необходимость в тяжбах. С другой 
стороны, исключение возражения ответчика в 
отношении навигационной ошибки будет пред
полагать существенное изменение в нынешнем 
распределении риска между перевозчиком и 
грузовладельцем. Следует также иметь в виду, 
что прямо выраженное положение, возлагающее 
на перевозчика ответственность за задержку в 
доставке, еще более усугубит это изменение. 
Исключение возражения ответчика путем 
ссылки на пожар также окажет значительное 
влияние на нынешнее распределение риска. 
Предложенный Рабочей группой ЮНСИТРАЛ 
«компромисс», предусматривающий исключение 
возражения ответчика в отношении пожара и 
возложение бремени доказывания небрежности 
со стороны перевозчика на грузовладельца, не 
уравновесит такое изменение в распределении 
риска. В этом случае нет никакого сомнения в 
том, что выплачиваемые перевозчиками премии 
по страховой защите и взаимному страхованию 
судовладельцев возрастут, и благодаря наличию 
многих факторов соответствующее уменьшение 
размера страховых премий за страхование гру
за не будет иметь места. Морские страховщики 
грузов получают от перевозчиков не более 10— 
20 процентов сумм, выплачиваемых грузовла
дельцам. Трудности, связанные с оценкой уве
личивающихся возможностей предъявлять ре
грессные иски, которые будут вытекать из ис
ключения традиционных возражений перевозчи
ков (то есть ссылок на навигационную ошибку 
и пожар), не позволят страховщикам груза со
кратить нынешний размер страховых премий, по 
крайней мере до тех пор, пока не будет накоп
лен достаточный опыт в отношении воздействия 
этого изменения. Поэтому исключение указан
ных возражений ответчиков приведет к общему 
повышению страховых расходов в ущерб всем 
заинтересованным сторонам. 

Кроме того, для того чтобы ясно дать понять, 
что не планируется никаких существенных из
менений в отношении распределения риска, не
обходимо разъяснить в любой возможной «об
щей формуле ответственности», что она осно
вывается на концепции небрежности, с тем что
бы не сложилось впечатление, что ее основой в 
большей или меньшей мере является «строгая 
ответственность с исключениями». По этим при
чинам ММК предлагает следующую рекомен
дацию: 

1. принимая во внимание, 
что выражение «управление судном» оказа
лось трудно толковать, и поэтому оно приво
дит к большому числу тяжб, и что его ис
ключение не будет иметь никаких серьезных 
экономических последствий, ММК 

РЕКОМЕНДУЕТ исключить право на воз
ражение путем ссылки на ошибку «в управ
лении судном»; 

2. считая, что исключение права на возра
жение путем ссылки на «навигационную 
ошибку» приведет к повышению общих транс
портных расходов, поскольку повышение от
ветственности перевозчика приведет к более 
высоким фрахтовым ставкам без соответст
вующего уменьшения стоимости страхования 
грузов, ММК 

РЕКОМЕНДУЕТ сохранить право на воз
ражение путем ссылки на «навигационную 
ошибку»; 

3. считая, что исключение «права на воз
ражение путем ссылки на пожар» приведет 
к повышению общих транспортных расходов, 
поскольку увеличение ответственности пере
возчика приведет к более высоким фрахтовым 
ставкам без соответствующего уменьшения 
стоимости страхования грузов, ММК 

РЕКОМЕНДУЕТ сохранить «право на воз
ражение путем ссылки на пожар»; 

4. ММК далее 
РЕКОМЕНДУЕТ в случае изменения ны

нешних положений Гаагских правил об ответ
ственности прямо предусмотреть в любых та
ких новых положениях, что ответственность 
перевозчика основывается на ошибке или не
брежности. 

Задержка в доставке 3 

Вопрос о том, предусматривают ли настоящие 
Гаагские правила ответственность перевозчика 
за задержку, вызывает широкие дискуссии. 
В любом случае ясно, что при разрешении во
проса о том, существует ли ответственность за 
задержку, необходимо должным образом учи
тывать неясности в отношении продолжитель
ности морского рейса по сравнению с транспор
тировкой по воздуху и по суше. Причины воз
ложения на морского перевозчика обязательной 
ответственности за задержку могут существен
ным образом отличаться друг от друга в зави
симости от типа торговли, дальности рейса и 
других обстоятельств. Если такая ответствен
ность может казаться вполне естественной в 
современных малокаботажных линейных пере
возках, то сомнительно, должна ли быть обяза
тельной ответственность за задержку в транс
океанских трамповых перевозках, при которых 

3 Пункты 1 и 2 статьи 5 проекта конвенции о морской 
перевозке грузов. 
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трудности для перевозчика зачастую усугубля
ются в результате отсутствия у него контроля 
над береговыми устройствами. Тем не менее уже 
тот факт, что государства, которые являются 
участниками Гаагских правил в их существую
щей формулировке, имеют разные взгляды от
носительно надлежащего толкования Правил в 
этом отношении, служит достаточным оправда
нием необходимости разъяснения этого вопроса 
при любом предстоящем пересмотре Гаагских 
правил. Таким образом, в связи с тем что суды 
некоторых государств-участников уже признали 
обязательную ответственность «перевозчика по 
Гаагским правилам» за задержку — принцип, 
который в некоторых государствах уже включен 
в национальное законодательство о применении 
Гаагских правил,—ММК предлагает следую
щую рекомендацию: 

считая, что существующая формулировка 
Гаагских правил не включает какого-либо 
конкретного положения об ответственности за 
задержку в доставке груза и что, однако, в 
некоторых странах Гаагские правила толку
ются как предусматривающие такую ответст
венность, ММК 

РЕКОМЕНДУЕТ дополнить Гаагские пра
вила прямо выраженными положениями, ка
сающимися задержки в доставке груза, ана
логично правилам ответственности, какие 
применяются в отношении потери или повреж
дения груза, но предусмотреть, чтобы компен
сация за задержку всегда ограничивалась та
кими прямыми.и разумными потерями, какие 
перевозчик мог предвидеть во время заклю
чения договора в качестве возможного по
следствия задержки, и, кроме того, она долж
на ограничиваться суммой, не превышающей 
стоимости фрахта. Однако совокупная ответ
ственность перевозчика за потери, поврежде
ния и задержку ни в каких случаях не долж
на превышать тот предел, который действо
вал бы при полной физической гибели груза, 
в отношении которого возникла ответствен
ность. 

Ограничение ответственности4 

Лицам, практически применяющим морское 
право, хорошо известен тот факт, что существую
щая формулировка положений Гаагских пра
вил, касающихся ограничения ответственности, 
имеет тенденцию порождать тяжбы, в ходе ко
торых истцы — часто без всякого успеха — стре
мятся «сломать» это ограничение. В результате 
этого возникают расходы, от которых не выигры
вает никто, и создается неопределенность в от
ношении максимальной потенциальной ответст
венности перевозчика с вытекающими отсюда 
трудностями в плане установления необходимо
го объема страхования. Поэтому ММК высту
пает за разработку нового текста с целью вне-

4 Статьи 6 и 8 проекта конвенции о морской перевозке 
грузов. 

сти ясность в данный вопрос и предлагает сле
дующую рекомендацию: 

считая, что основной целью положений, ка
сающихся ограничения ответственности, явля
ется четкое определение максимальных преде
лов потенциальной ответственности перевозчи
ка и установление, таким образом, твердой ос
новы для страхования такой ответственности, 
ММК 

РЕКОМЕНДУЕТ, чтобы перевозчик всегда 
имел право на ограничение ответственности, 
если только потери, повреждения или задерж
ка не были вызваны его личным действием или 
бездействием, совершенным с намерением при
чинить ущерб или в результате небрежности и 
с сознанием того, что такой ущерб, вероятно, 
возникнет. 

Ограничение по времени5 

Положения, касающиеся сроков исковой дав
ности, всегда неблагоприятны для истцов, по
скольку они имеют тенденцию урезать их сред
ства защиты даже тогда, когда иски, если бы не 
было ограничения по времени, могли бы быть 
удовлетворены. Это, однако, является обязатель
ным следствием любой нормы права, касающей
ся срока давности. Основания необходимости 
норм о сроках давности как таковых не вызыва
ют сомнения, однако эти нормы должны быть 
ясными и легко применимыми на практике. Уве
личение существующего срока для предъявления 
иска не является гарантией того, что истцы всег
да будут делать это своевременно; напротив, 
изменение нынешнего одногодичного срока мо
жет создать неопределенность в других обла
стях— например, в области национального зако
нодательства — в отношении правильного срока. 
Кроме того, для вынесения решения по искам 
может быть необходим тот факт, что срок, пре
вышающий один год, не требует увеличения уста
новленного в нормах права срока давности, по
скольку этот срок может быть увеличен по со
глашению сторон. Это часто делается на прак
тике. Для того чтобы предупредить всякую 
неопределенность в этом вопросе, Протокол 1968 
года о поправках к Гаагским правилам прямо 
предусматривает, что такое соглашение является 
возможным. Поэтому ММК предлагает следую
щую рекомендацию: 

учитывая пользу сохранения прочно укоре
нившегося одногодичного срока для предъяв
ления иска, то обстоятельство, что одногодич
ный срок не является настолько коротким, что
бы причинять затруднения на практике, и воз
можность увеличения данного срока по согла
шению сторон прямо предусматривается в 
Протоколе 1968 года, ММК 

РЕКОМЕНДУЕТ сохранить одногодичный 
срок для предъявления иска. 

6 Статья 20 проекта конвенции о морской перевозке гру
зов. 
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ДОКЛАД СОВМЕСТНОЙ РАБОЧЕЙ ГРУППЫ ММК/МТП 
ПО ОТВЕТСТВЕННОСТИ И СТРАХОВАНИЮ 

1. Введение 
Вышеуказанная Рабочая группа была создана 

ММК и МТП в 1974 году в целях проведения 
статистического исследования возможных послед
ствий изменений в системах ответственности пе
ревозчика для расходов, связанных с риском (см. 
1СС Бос. 301/261, 1974-03-18). Первоначально Ра
бочая группа получила инструкции заниматься 
лишь морским транспортом. 

Профессор Ян Рамберг, главный юрисконсульт 
ММК, был избран председателем, а в заседаниях 
Рабочей группы принимали участие следующие 
эксперты: г-н К. Шаллинг и г-н Дж. С. Масе 
(Международный союз морского страхования — 
МСМС), г-н Декур (грузоотправители), г-н С. У. 
Рис (МТП), г-н Г. Б. Брунн (Оеи1зспег Тгап-
зрог1 Уег51сЬегип^5 — УегЬапс! е. V.), г-н Р. М. Ф. 
Даффи (Международная палата по судоходст
ву — МПС), г-н Н. М. Хадсон (Институт лондон
ских морских страховщиков), г-жа Клер Ле-
жандр (Синдикат французских обществ морского 
страхования). 

Заседания Рабочей группы состоялись 12 мар
та 1974 года и 8 октября 1975 года в штаб-квар
тире МТП в Париже. На заседании, состоявшем
ся 12 марта 1974 года, было решено, что данное 
исследование как первый шаг должно ограни
читься анализом последствий исключения кон
кретных возражений морского перевозчика — 
путем ссылки на навигационную ошибку и ошиб
ку в управлении судном и пожар. Поскольку впо
следствии появился окончательный проект Рабо
чей группы ЮНСИТРАЛ по законодательству в 
области морских международных перевозок, это 
исследование было сконцентрировано на новом 
положении об ограничении ответственности, со
держащемся в этом проекте (статья 5), в соот
ветствии с которым предлагается исключение ука
занных возражений, однако с изменением пра
вила о бремени доказывания в связи с ущербом, 
причиненным пожаром, в пользу перевозчика. 

2. Статистическая информация 
Высказывалось предположение, в частности в 

Гамбургских рекомендациях ММК. 1974 года, от
носительно Гаагских правил, в которых предла
гается сохранить возражения со ссылкой на на
вигационную ошибку (не включая, однако, возра
жение со ссылкой на ошибку в «управлении 
судном») и на пожар, что такое измененное рас
пределение риска между перевозчиком и грузо
владельцем приведет к повышению общих расхо
дов, связанных с риском. Ожидается, что стра
ховые премии перевозчика, выплачиваемые по си
стеме страхования, основанной на защите инте
ресов и взаимном страховании судовладельцев 
(Р<& I), увеличатся, но при этом страховые пре
мии, выплачиваемые за страхование грузов, не 
уменьшатся на соответствующую величину. Это 
объясняется главным образом тем, что чистая 

сумма, получаемая грузовладельцами, никогда 
не бывает равна валовой сумме, выплачиваемой 
перевозчиками и их страховщиками. Разница 
между валовой и чистой суммами включает на
кладные расходы и внешние расходы обеих сто
рон на выплату гонораров адвокатам, арбит
рам и т. д. 

Рабочая группа обратилась к страховщикам 
системы Р& I и к страховщикам грузов с прось
бой обосновать вышеуказанное предположение 
статистическими данными, однако получила от
вет, что дать достоверную статистическую инфор
мацию, основываясь на чисто гипотетической 
ситуации, невозможно. Нельзя обосновать с по
мощью достоверной статистической информации 
предположение о том, что данное изменение при
ведет к повышению общей стоимости страхова
ния, пока не будут вынесены решения по искам, 
основанные на новом правиле об ответственно
сти. Однако из различных источников была по
лучена информация о том, что сумма, выплачи
ваемая страховщиками грузов за так называе
мые риски ФПА (то есть те риски, которые в 
первую очередь связаны со столкновениями, по
садками на мель и пожарами, а также общей 
аварией, которая часто является их результа
том), составляет около '/б от общей суммы, вы
плачиваемой за все риски. Это означает, что ис
ключение возражений перевозчика со ссылкой на 
навигационную ошибку и пожар, без сомнения, 
в значительной степени перенесет риск на пере
возчика, а также ослабит заинтересованность 
грузовладельца в страховании своего груза от 
рисков ФПА. 

3. Оптимальное правило об ответственности 

На данном этапе Рабочая группа не хотела 
останавливаться на общем вопросе о том, что 
должно быть составлено правило об ответствен
ности в законодательстве о перевозках грузов, 
чтобы оно давало наилучшие с точки зрения эко
номии результаты. Однако в отношении предла
гаемого исключения возражений со ссылкой на 
навигационную ошибку и пожар Рабочая группа 
хотела бы сделать следующие заявления: 

3.1. Разумность 

Вопрос о разумности никакого значения здесь 
не имеет, поскольку получить стоимостное выра
жение повышения риска не трудно. В конечном 
счете грузовладелец прямо или косвенно будет 
вынужден оплачивать повышение стоимости, выз
ванное повышением ответственности перевозчика. 

3.2. Предупреждение потерь 
Не ожидается, что предлагаемое изменение бу

дет иметь какое-либо «дисциплинирующее» воз
действие, которое приведет к уменьшению по
терь и повреждений груза, поскольку навигаци
онные ошибки и пожары неизбежно сказывают
ся и на собственности самого перевозчика, что 
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является весьма достаточным фактором преду
преждения. 
3.3. Согласование права, регулирующего перевоз

ки грузов 

Изъятие права на возражение путем ссылки на 
навигационную ошибку и пожар привело бы к 
достижению большей согласованности права мор
ской перевозки грузов с другими отраслями 
транспортного права. Такое упрощение имело бы 
особое значение в тех ситуациях, когда перевоз
чик берет на себя обязательство перевозить груз 
разными средствами транспорта. Однако нелегко 
определить, какие экономические преимущества 
можно извлечь из такого упрощения. 

3.4. Чем должен покрываться риск потерь или по
вреждения груза — ответственностью пере
возчика или страхованием груза? 

Имеется определенное единое международное 
мнение, что риск потерь или повреждения груза 
должен, по крайней мере в первую очередь, по
крываться страхованием груза. Грузовладельца 
никоим образом нельзя обязывать путем импера
тивного законодательства покупать для себя за
щиту от такого риска только лишь у перевозчи
ка. Грузовладелец, который желает защитить се
бя «застрахованным коносаментом», выданным 
перевозчиком, должен, безусловно, иметь воз
можность сделать это, однако его нельзя прямо 
или косвенно обязывать использовать это сред
ство как единственный путь получения желаемой 
защиты. Этот фактор также отмечался в послед
нем исследовании ЮНКТАД по страхованию 
морских грузов (ТО/В/С.3/120 от 9 мая 1975 го
да), в котором, в частности, подчеркивалось, что 
развивающиеся страны должны осуществлять 
больший контроль над страхованием таких рис
ков, чем до сих пор. 

3.5. Имеется ли необходимость защищать право 
страховщиков груза на регрессный иск путем 
императивного законодательства? 

Рабочая группа не пожелала сделать какое-
либо общее заявление относительно желаемой 
сферы действия императивного законодательства 
об ответственности перевозчика, однако подчерк
нула опасность того, что увеличение случаев 
предъявления регрессных исков может привести 
к увеличению общей суммы расходов, связанных 
с «риском», в ущерб интересам, касающимся гру
за. Будущие международные конвенции о мор
ской перевозке грузов должны быть составлены 
таким образом, чтобы избежать «двойного» по
крытия — посредством ответственности перевоз
чика и его страховки, а также посредством стра
хования самим грузовладельцем. С технической 
точки зрения это может быть достигнуто путем 
разрешения грузовладельцу уменьшать ответст
венность перевозчика в тех случаях, когда он за
щищен страхованием груза. 

3.6. Способствует ли предлагаемая отмена возра
жений перевозчика тенденции к установле
нию «полной ответственности перевозчика»? 

Безусловно, дополнительное бремя, возлагае
мое на морских перевозчиков в результате пред
лагаемого изменения ответственности, даст новые 
аргументы тем, кто выступает за систему «пол
ной ответственности перевозчика». До тех пор по
ка такая расширенная ответственность является 
факультативной для грузовладельца, она может 
быть приемлема. Однако Рабочая группа не ви
дит каких-либо преимуществ для грузовла
дельца, если он будет вынужден придержи
ваться этой системы на основании императив
ного законодательства, что увеличит нынешний 
риск для перевозчика и тем самым побудит его 
брать на себя дополнительные риски до уровня 
«полной ответственности перевозчика». 

3.7. Международное единообразие законодатель
ства в области морских перевозок грузов 

Рабочая группа желает подчеркнуть наличие 
опасности нарушения существующего междуна
родного единообразия законодательства в обла
сти морских перевозок грузов, которое было до
стигнуто в Брюссельской конвенции 1924 года о 
коносаментах (Гаагские правила). Ни в коем 
случае нельзя допускать, чтобы одни государст
ва ратифицировали новую конвенцию, в то вре
мя как другие государства воздержались от это
го. Это привело бы к бесконечным осложнениям 
и спорам в отношении применимого законода
тельства и юрисдикции и к своего рода поискам 
наиболее выгодного суда, когда истцы будут 
стремиться выбрать такое место для предъявле
ния иска, где, как они считают, будут лучше все
го защищены их интересы. Это противоречило бы 
интересам всех сторон. Поэтому Рабочая группа 
считает, что соглашаться с предлагаемым изме
нением системы распределения риска не следует 
до тех пор, пока не будет достаточной гарантии 
того, что новая конвенция, содержащая такое 
новое правило об ответственности, будет призна
на по меньшей мере так же широко, как и дей
ствующие Гаагские правила. 

МЕЖДУНАРОДНАЯ АССОЦИАЦИЯ 
СУДОВЛАДЕЛЬЦЕВ 

[Подлинный текст на английском языке] 
Статья 1 

Пункт 1 
Договор перевозки товаров морем на основе 

коносамента не всегда заключается грузоотпра
вителем. В тех случаях, когда резервирование 
мест на судне предшествует передаче груза пе
ревозчику при сделках купли-продажи на усло
виях ФОБ или ФАС, договор перевозки грузов 
морем заключается грузополучателем. Поэтому 
упоминание грузоотправителей как единственных 
участников договора перевозки представляется 
не совсем точным. Желательно использовать тер-
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мин «сторона, передающая груз» вместо терми
на «грузоотправитель», или в противном случае 
определить значение термина «грузоотправи
тель» в целях настоящей конвенции. 
Пункт 4' 

Если принять такое определение, то тогда пе
ревозчик будет нести ответственность не только 
за утрату грузов, но также и за повреждение 
упаковки и за ее износ. Между тем, упаковка 
может быть такого рода, что в процессе перевоз
ки она будет неизбежно подвержена повреждени
ям и естественному износу. Перевозчик не дол
жен нести ответственность за ущерб, причинен
ный упаковке, и за ее износ. 

Ответственность перевозчика за упаковку воз
можна только в том случае, когда используется 
для перевозки упаковка длительного пользова
ния, как, например, контейнеры, паллеты или 
сходные с ними предметы. В этой связи пред
ставляется желательным изменить следующим 
образом формулировку пункта 4 статьи 1: 

«Груз» означает любой вид грузов, включая 
живых животных; в тех случаях когда товары 
объединены в контейнере, паллете или в по
добном предмете длительного пользования, 
предназначенном для перевозки или упаковки, 
такие предметы перевозки и упаковки, если 
они предоставлены грузоотправителем, означа
ют «груз». 

Пункт 52 

Как указывалось выше (см. замечания по пунк
ту 1 данной статьи), стороной в договоре пере
возки товаров морем не всегда является грузо
отправитель. 

Статья 2 
Пункт 3 

Это положение не имеет практического значе
ния. Само собой разумеется, что любое Догова
ривающееся государство может применять поло
жения настоящей Конвенции к отношениям во 
внутренней торговле. И нет необходимости уста
навливать такое право в конвенции, предназна
ченной для регулирования международной тор
говли. 

1 Ниже приводится текст пункта 4, причем подчеркнуты 
те слова, к которым особенно относятся настоящие заме
чания: 

«„Груз" означает любой вид грузов, включая живых 
животных; в тех случаях, когда товары объединены в 
контейнере, паллете или в подобном предмете, предна
значенном для перевозки, или когда они упакованы, 
„груз" включает этот предмет, предназначенный для пе
ревозки, или упаковку, если они предоставлены грузо
отправителем». 
2 Ниже приводится текст пункта 5, причем подчеркнуты 

слова, к которым особо относятся замечания: 
«„Договор перевозки" означает договор, в соответствии 

с которым перевозчик договаривается с грузоотправите
лем перевезти морем за уплату фрахта конкретные гру
зы из одного порта в другой порт, в который должен 
быть доставлен груз». 

Статья 5 
Пункт 1 

Обстоятельства, которые могут привести к ут
рате груза или его повреждению или к задерж
ке в доставке, дважды упоминаются в этом пунк
те. Перевозчик может быть освобожден от ответ
ственности в том случае, если он докажет, что он 
пли его служащие или агенты приняли все ра : 
зумные меры, с тем чтобы избежать таких об
стоятельств или их последствий. Если сохранить 
такую формулировку, то тогда перевозчик будет 
вынужден доказывать, что ущерб был причинен 
в результате особых обстоятельств, которые про
изошли не по его вине и к предупреждению ко
торых он и его служащие или агенты приняли 
все разумные меры. Следовательно, если не най
дена конкретная причина утраты груза, его по
вреждения или задержки в его доставке, перевоз
чик не будет освобожден от этой ответственно
сти даже при условии, что он надлежащим обра
зом выполнял свои обязанности. Поскольку та
кая формулировка ставит перевозчика в очень 
трудное положение, желательно разработать дру
гую формулировку этой нормы, с тем чтобы пере
возчик мог быть освобожден от ответственности, 
доказав, что он принял все разумные меры но 
предупреждению утраты груза или ущерба ему 
или расходов, связанных с задержкой в достав
ке груза, то есть доказав грузовладельцу факт 
надлежащего исполнения обязанностей перевоз
чика. Если факт надлежащего исполнения таких 
обязанностей доказан, то перевозчик освобожда
ется от ответственности, даже если найдены кон
кретные причины утраты груза, ущерба ему или 
задержки в его доставке. 

Приблизительно в соответствии с такими поло
жениями сформулированы основные принципы 
освобождения от ответственности воздушного пе
ревозчика (см. статьи 18 и 20 Варшавской кон
венции 1929 года) 3. 

В свете этого следует упомянуть, что основное 
правило об ответственности грузоотправителя 
сформулировано таким образом, что, для того 
чтобы освободить его от ответственности, доста
точно доказать, что ущерб не явился результатом 
ошибки или небрежности грузоотправителя, его 
служащих или агентов. 

Поэтому желательно, чтобы пункт 1 статьи 5 
был сформулирован следующим образом: 

«Перевозчик несет ответственность за поте
ри, повреждения или расходы, связанные с по
терями или повреждением в отношении грузов, 
а также являющиеся результатом задержки 
в доставке, которые имели место в то время, 
когда груз находился в его ведении, как опре
делено в статье 4, если перевозчик не докажет, 
что он, его служащие или агенты приняли все 

3 Конвенция об унификации некоторых правил, касаю
щихся международных воздушных перевозок, подписанная 
в Варшаве 12 октября 1929 года, 137 Ьеадие о{ ЫаИопз, 
Тгеа(у 8епев 11. . , ; , : : . : . 
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меры, которые было разумно требовать, с тем 
чтобы избежать таких потерь, повреждений 
или расходов». 

Пункт 2 
В случае если грузовместимость судна не ис

пользуется полностью грузом, на перевозку ко
торого заключен договор, то перевозчика нельзя 
лишать права докомплектовать груз, заполнив 
свободное пространство в ходе рейса. Следова
тельно, время, затраченное на такое доукомплек
тование в портах по пути следования, не следует 
рассматривать как «задержку». 

Аналогично грузоотправитель, чей груз состав
ляет только часть груза судна наряду с грузом 
других грузоотправителей, не может требовать, 
чтобы его груз перевозился прямо в место назна
чения независимо от грузов других грузоотпра
вителей. Также в подобном случае время, затра
ченное в портах по пути следования для разгруз
ки груза, перевозимого одним судном наряду с 
другим грузом, не может рассматриваться как 
«задержка в доставке» последнего груза, в от
ношении которого перевозчик может нести ответ
ственность за задержку. 

Поэтому необходимо добавить в конце второ
го пункта следующий текст: «Термин «задержка» 
не включает время, затраченное в ходе рейса на 
погрузку или разгрузку груза». 

Пункт 5 
Правило об особых рисках, связанных с пере

возкой живых животных, предлагает очень слож
ное решение путем разделения бремени доказа
тельства между перевозчиком и грузовладель
цем. Во-первых, перевозчик должен доказать, что 
он выполнил все особые инструкции, данные ему 
грузоотправителем в отношении животных, и что 
в данных обстоятельствах потери, повреждения 
пли задержка в доставке связаны с рисками, 
присущими такому виду перевозки. Затем выхо
дит на первый план презумпция того, что потерн, 
повреждения или задержка в доставке были вы
званы подобными обстоятельствами. Бремя опро
вержения доказательств переносится на грузо
владельца. Особенно трудно провести различие 
между фактами, свидетельствующими о том, что 
ущерб, причиненный грузовладельцу, может быть 
объяснен рисками, присущими перевозке живых 
животных (бремя доказательства этих фактов 
лежит на перевозчике), и предполагаемыми фак
тами, доказывающими, что потери, повреждения 
или задержка в доставке являются результатом 
таких обстоятельств. Если перевозчик должен 
доказать, что потери, повреждения или задерж
ка в доставке могут быть объяснены рисками, 
присущими перевозке животных, то тогда остает
ся немного возможностей для применения выше
упомянутой презумпции. Иными словами, при 
таком разделении обязанностей почти невозмож
но установить, где заканчивается обязанность пе
ревозчика по доказыванию и где начинается пре
зумпция обязанности опровержения доказа
тельств, которая лежит на грузовладельце. По-

видимому, практическое применение этого пра
вила вызовет большие трудности. Для того 
чтобы избежать этого, желательно освободить 
перевозчика от бремени доказывания того, что 
потери, повреждения или задержка в доставке 
связаны с рисками, присущими перевозке живых 
животных. Предположив, что, после того как 
перевозчик доказал, что он выполнил все специ
альные инструкции грузоотправителя в отноше
нии животных, возникнет презумпция того, что 
ущерб был причинен в результате особых рисков, 
связанных с перевозкой живых животных. По
этому предлагается снять слова «... и что в этих 
обстоятельствах утрата, повреждения и задерж
ка в доставке могут быть отнесены за счет таких 
рисков...». 
Пункт 6 

Положение о том, что только разумные меры 
по спасанию имущества на море являются осно
вой для освобождения перевозчика от ответствен
ности, неприемлемо. Трудно на практике устано
вить какие-либо критерии, для того чтобы отли
чить разумные меры по спасанию имущества на 
море от неразумных мер. В частности, эта проб
лема не может быть решена на основе сравнения 
стоимости груза, подвергаемого риску, и стоимо
сти спасаемого имущества. Эти величины не мо
гут быть точно исчислены до тех пор, пока не за
вершены операции по спасанию. Кроме того, на
чиная такие операции, перевозчик не всегда 
полностью сознает, направлены ли его усилия на 
спасание товаров или жизни (в последнем слу
чае он освобождается от ответственности в силу 
пункта 6). В таком положении перевозчик не 
имеет права воздерживаться от принятия мер по 
спасанию, даже если они ведут к спасанию иму
щества и меньших ценностей, чем те, которые 
подвержены риску. 

Таким образом, представляется возможным 
снять слово «разумных» после слов «мер по спа
санию жизни» в пункте 6. Однако если эта фор
мулировка представляется неприемлемой для 
большинства участников сессии ЮНСИТРАЛ, то 
в качестве альтернативы мы предлагаем возло
жить на грузовладельца бремя доказывания того, 
что меры, принятые перевозчиком по спасанию 
имущества, были умышленно неразумными. Если 
этот факт будет доказан, то перевозчик не будет 
освобожден от ответственности. Если это пред
ложение приемлемо, то формулировка пункта 6 
после слов «мер по спасанию жизни» будет сле
дующей: «. . . и мер по спасанию имущества на 
море, если не доказано, что при спасании имуще
ства перевозчик действовал умышленно не
разумно». 

Общие замечания по статье 5 
Представляется целесообразным включить в 

статью 5 правило, относящееся к освобождению 
перевозчика от ответственности за потери и по
вреждения в отношении груза, а также задержки 
в доставке, являющиеся результатом навига
ционной ошибки, если не доказано, что такие по-
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тери и повреждения в отношении груза или за
держка в его доставке явились результатом ошиб
ки самого перевозчика. Сохранение видоизменен
ной формулировки правила о навигационной 
ошибке, по-видимому, оправдано в силу несколь
ких причин. Морские перевозки по-прежнему 
связаны с большими рисками. Судовладелец не 
имеет постоянного и эффективного контакта с ка
питаном, командой, штурманами и иногда не мо
жет осуществлять эффективный контроль за ни
ми. Прогресс в области судостроения привел к 
усовершенствованию технической оснастки судов, 
увеличению их размеров и стоимости приборов. 
В связи с возросшей стоимостью судна его вла
делец несет огромные издержки. Это ведет к уве
личению страховой премии, выплачиваемой су
довладельцами. Устранение исключения о нави
гационной ошибке приведет к значительному 
увеличению страховых премий, выплачиваемых 
перевозчиками, что в свою очередь приведет к 
увеличению фрахтовых ставок. Поэтому реаль
ные экономические последствия снятия такого 
исключения в настоящее время неизвестны и их 
невозможно подсчитать. 

Статья 6 

Статья 6 предлагает пять альтернатив решения 
проблемы ограничения ответственности перевоз
чика. Единая система ограничения ответственно
сти перевозчика в отношении всех претензий, ког
да ответственность перевозчика ограничивается 
определенной суммой за килограмм груза, пред
ставляется недостаточно гибкой. При сравни
тельно низком пределе владельцы легких, однако 
дорогостоящих грузов не будут в состоянии в 
значительной мере покрыть свои убытки. Поэто
му можно представить себе, что лишь только 
этот аспект вынудит грузовладельца добиваться 
как можно более высокого предела ответствен
ности. Если предел ответственности очень высок, 
то он не будет применим к сравнительно деше
вым грузам. Фактический ущерб, причиненный 
таким грузам в процессе перевозки, будет возме
щаться в соответствии с их фактической стоимо
стью. 

Система ограничения ответственности за поте
ри, повреждения или связанные с ними расходы, 
когда ответственность ограничивается определен
ной суммой за грузовое место или другую едини
цу отгрузки пли за килограмм веса брутто, в 
большей мере учитывает различие в свойствах и 
стоимости перевозимых грузов и поэтому пред
ставляется более гибкой. 

Кроме того, использование одного и того же 
предела ответственности для потерн и поврежде
ния грузов, а также для задержки в их доставке 
на практике будет означать, что перевозчик не
сет неограниченную ответственность за задерж
ку в доставке, поскольку этот предел претензий, 
связанных с задержкой, будет слишком высоким. 
Ограничение ответственности за потери, вызван
ные задержкой в доставке груза, должно основы
ваться на иных принципах, чем ограничение от

ветственности за потерн или повреждение груза. 
Представляется более целесообразным ограни
чить ответственность перевозчика за ущерб, выз
ванный задержкой в доставке, суммой фрахта, 
причитающегося перевозчику. Таким образом, 
наилучшее решение всех вопросов может быть 
достигнуто, если будет принята альтернатива В, 
при условии что ответственность за задержку в 
доставке будет ограничена обычной суммой 
фрахта. 

Тем не менее следует упомянуть, что решение, 
приводимое в альтернативе Э, не следует счи
тать идеальным. В частности, могут возникнуть 
определенные трудности в толковании пункта 1 а 
альтернативы I). В тех случаях, когда утрачены 
или повреждены некоторые грузовые места и дру
гие единицы отгрузки, не совсем ясно, учитывать 
ли при определении максимального предела от
ветственности каждое отдельное грузовое место 
или единицу отгрузки или утраченные или по
врежденные грузы в совокупности. Этот вопрос 
следует уточнить путем соответствующего допол
нения к пункту 1 а альтернативы О. Кроме этого, 
для того чтобы рапространить право ограничения 
ответственности на служащих или агентов пере
возчика, действующих в рамках выполнения сво
их обязанностей, целесообразно включить слова 
«его служащих или агентов» в первую строку 
пункта 1 а альтернативы Э после слова «пере
возчика». 

Статья 9 
Пункт 1 

Формулировка этого пункта вызывает путани
цу, поскольку неясно, необходимо ли перевозчи
ку во всех случаях получать согласие грузоот
правителя на перевозку груза на палубе или бу
дет достаточно перевозчику выполнить одно из 
трех упомянутых требований, а именно получить 
согласие или соблюсти обычную практику пере
возки данных грузов или соблюсти нормы и по
ложения статутного права. 

Статья 12 

Общее правило об ответственности грузоотпра
вителя следует формулировать в утвердительной 
форме, упомянув, что грузоотправитель несет 
ответственность за потерю или ущерб, понесен
ный перевозчиком, фактическим перевозчиком 
или судном, за исключением тех случаев, когда. 
такие потери или ущерб не явились результатом 
ошибки или небрежности грузоотправителя, его 
служащих или агентов. Утвердительная форму
лировка правила об ответственности грузоотпра
вителя будет соответствовать формулировке пра
вила об ответственности перевозчика (пункт 1 
статьи 5 проекта конвенции). 

Правило, содержащееся в статье 12, сформули
ровано таким образом, что для освобождения от 
ответственности грузоотправителю достаточно 
доказать отсутствие его ошибки или ошибки 
его служащих и агентов. Иными словами, грузо
отправитель не несет бремени доказательства то-
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го, что ущерб был причинен в результате обстоя
тельств, для предупреждения которых грузоот
правитель принял все разумные меры. В случае 
когда нет его вины, грузоотправитель освобожда
ется от ответственности, даже если подлинные 
причины потери пли ущерба не найдены. Как 
говорилось выше, в силу основного правила об 
ответственности перевозчика (пункт 1 статьи 5 
проекта конвенции), для того чтобы быть осво
божденным от ответственности, последний дол
жен доказать, что ущерб был причинен обстоя
тельствами, которые он не смог предотвратить 
путем принятых им разумных мер. 

Представляется неоправданным такое расхож
дение между правилами об ответственности пе
ревозчика и грузоотправителя. В целях его уст
ранения правило об ответственности перевозчика 
следует изменить, как было предложено выше 
(см. замечания к пункту 1 статьи 5 проекта кон
венции). 

Общие замечания по части III 
Целесообразно добавить в части III проекта 

конвенции положение, регулирующее взаимоот
ношения между перевозчиком, грузоотправите
лем и грузополучателем, в случае когда послед
ний не принимает груз в порту доставки, и уста
навливающее юридические последствия такого 
факта. Было бы желательно в соответствующей 
статье уточнить, что в случае, когда грузополуча
тель не требует груз или отказывается принять 
поставку, перевозчик может после уведомления 
грузоотправителя выгрузить груз и поместить его 
на хранение на склад или в другое подходящее 
место на риск и за счет грузополучателя. 

Статья 13 
Пункт 1 

Было бы целесообразно сформулировать этот 
пункт следующим образом: 

«Когда грузоотправитель, его служащие или 
агенты передают опасные грузы перевозчику, 
они информируют перевозчика о характере 
грузов и указывают, если необходимо, харак
тер опасности и меры предосторожности, кото
рые необходимо принять. Грузоотправитель, 
его служащие или агенты маркируют, когда это 
возможно, или обозначают удобным образом 
такие грузы как опасные». 

Пункты 2 и 3 

В каждом из этих пунктов обусловливается 
право перевозчика выгрузить, уничтожить или 
обезвредить опасные грузы, «как того требуют 
обстоятельства». Можно заключить, что в обо
их упомянутых случаях перевозчик имеет право 
освободиться от опасных грузов, когда они начи
нают представлять опасность для судна или дру
гого груза, а не только в случаях, упомянутых в 
пункте 3. В таком положении вид освобождения 
•от груза должен основываться на обстоятельст

вах дела. Из этого следует, что если предъявля
ется претензия, то перевозчик должен доказать, 
что порядок освобождения от опасных грузов, 
избранный им, соответствует обстоятельствам 
дела. Если этот факт доказан, то на перевозчика 
распространяются все связанные с этим неблаго
приятные последствия, в частности уплата соот
ветствующей компенсации грузовладельцу. 

Не всегда возможно выполнить требование о 
соотнесении уничтожения опасных грузов с об
стоятельствами дела, однако правовые последст
вия для перевозчика, вытекающие из нарушения 
этого требования, очень строги. Перевозчик не 
всегда может определить масштабы опасности, 
связанной с перевозкой конкретного груза, и по
этому практически лишен возможности выбрать 
надлежащий порядок освобождения от груза. От 
перевозчика нельзя требовать этого в действи
тельно опасных случаях, угрожающих судну или 
другому грузу. Поэтому было бы желательно со
хранить в конвенции принцип свободы выбора 
перевозчиком порядка освобождения от груза, 
который становится опасным. 

С тем чтобы избежать положения, содержаще
гося в пункте 2, представляющего собой санкцию 
исключительно за факт погрузки опасных грузов 
без уведомления перевозчика, мы предлагаем 
добавить в пункт 2 после слов «...перевозчик не 
осведомлен об их природе и характере» слова 
«и такой груз станет опасным для судна или дру
гого груза». Слова «как того требуют обстоятель
ства» следует исключить из пунктов 2 и 3, с тем 
чтобы перевозчик не был ограничен в выборе то
го, как избавиться от груза, когда возникает та
кая опасность. 

В проекте конвенции совсем не рассматрива
ется право перевозчика на уплату фрахта, в слу
чаях когда опасные грузы были выгружены рань
ше, чем они достигли места назначения, уничто
жены или обезврежены. Решение этой проблемы 
будет зависеть от того, знал ли перевозчик о при
роде груза и о мерах предосторожности, которые 
следует принять. 

В первом случае перевозчик знал, что перевоз
ка связана с определенной опасностью, и полу
чил более высокий фрахт за нее. Поэтому, если 
в данном случае не был достигнут результат пе
ревозки или был достигнут только частично, це
лесообразно допустить, что перевозчик имеет пра
во на фрахт в сумме, пропорциональной расстоя
нию, фактически пройденному судном с этим гру
зом. 

Во втором случае перевозчик, заключая кон
тракт перевозки, не знал об опасности, связанной 
с перевозкой доверенного ему груза. Следова
тельно, если в результате опасности, которая не 
могла быть предвидена перевозчиком, груз не мо
жет быть доставлен в порт назначения, перевоз
чик сохраняет право получить фрахт, и в случае, 
когда этот фрахт не был получен в порту погруз-
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ки, он может получить его полностью. Эти права 
перевозчика должны быть обусловлены в прави
лах об опасных грузах. 

Статья 15 
Пункт 1Ъ 

Как говорилось выше, определение «груз» тре
бует определенного пересмотра, поскольку этот 
термин не должен включать упаковку (см. заме
чания к пункту 4 статьи 1 проекта конвенции). 
Если соответствующее изменение будет внесено 
в определение «груз», то следует также пересмо
треть формулировку пункта 1 Ь настоящей ста
тьи. Говоря об упакованных товарах, следует 
иметь в виду не состояние самих товаров, а их 
упаковку. Поэтому формулировка пункта 1 Ь на
стоящей статьи должна быть следующего содер
жания: «внешнее состояние груза или его упа
ковка». 

Статья 16 
Пункт 1 

В данном пункте не обусловливается прямо 
право перевозчика делать оговорки. Такое право 
лишь упоминается. Однако в целом правила, со
держащиеся в пункте 1, относятся только к обя
зательствам перевозчика указать основания, по 
которым он считает, что данные коносаменты не 
точны, и на невозможность разумной проверки. 

Такая формулировка пункта не соответствует 
полностью пункту 3 настоящей статьи, в которой 
предусматривается ссылка на оговорки, содер
жащиеся в пункте 1, и которая означает оговор
ки перевозчика, касающиеся характеристики гру
за. Фактически в пункте 1 ничего не говорится о 
таких оговорках. В этой связи было бы пред
почтительно установить в конвенции прямо право 
перевозчика делать пометки о грузе в коноса
менте. 

Что касается обязательства, возлагаемого на 
перевозчика в силу пункта 1 настоящей статьи, 
делать специальную пометку об основаниях, по 
которым он считает данные коносамента неточ
ными, и об отсутствии разумной возможности 
проверки, то оно не закреплено во всех правовых 
системах. Как указывалось в четвертом докладе 
Генерального секретаря об ответственности мор
ских перевозчиков груза (пункт 37)4, практиче
ское применение этого положения встретит зна
чительные трудности. 

Требования делать специальные отметки об ос
нованиях, по которым он считает данные коно
самента неточными, и об отсутствии разумной 
возможности проверки на практике приведет к 
разработке перевозчиком определенного стан
дарта или единообразных оговорок, которые он 
будет включать в коносамент. Если держатель 
коносамента, являющийся третьим лицом, не со
гласен с такими оговорками, он должен опровер
гнуть их. Таким образом, доказательства несоот-

4 А/СЫ.9/96/Ао(1.1; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том V: 1975 
год, часть вторая, 1У.2. 

ветствия мотивов, указанных перевозчиком, об
стоятельствам дела возлагается на держателя 
коносамента. Если держателю коносамента уда
ется доказать такое несоответствие, то оговорки 
перевозчика, касающиеся данных, указанных в 
коносаменте, не будут иметь юридических по
следствий. Иными словами, несмотря на наличие 
оговорки, коносамент должен быть признан чи
стым. Однако если необоснованность мотивов, 
указанных перевозчиком, не доказана и, следо
вательно, коносамент не является чистым, то его 
владелец должен доказать, что потеря или ущерб 
грузу были причинены в период, когда груз на
ходился в распоряжении перевозчика. Следова
тельно, процесс доказательства для держателя 
коносамента разбивается на две части. Во-пер
вых, он опровергает мотивы, выдвинутые пере
возчиком, а затем, если их необоснованность не 
была доказана (такой факт должен быть уста
новлен судом или арбитражным органом), пыта
ется доказать то, что потеря или ущерб грузу 
были причинены в период, когда груз находился 
в распоряжении перевозчика. Это происходит в 
результате того, что в конвенции содержится тре
бование сделать отметку об основаниях, по ко
торым перевозчик считает данные коносамента 
неточными, и об отсутствии разумной возможно
сти проверки; проверка этого факта судом или 
арбитражным органом становится очень трудной. 

Пункт 2 
После слов «внешнее состояние груза», исполь

зуемых дважды, желательно добавить соответст
венно дважды слова «...или его упаковки» (см. 
замечания к пункту \Ь статьи 15, выше). 
Пункт ЗЪ 

Упоминание, что понятие «держатель коноса
мента» — третья сторона — включает любого до
бросовестного грузополучателя, является чрез
мерным. 
Пункт 4 

Правило, содержащееся в этом пункте, ставит 
перевозчика в неблагоприятное положение, ли
шая его права удержания груза, когда грузоот
правителем не был уплачен фрахт и в коносамен
те нет никакого указания на то, что фрахт дол
жен быть уплачен грузополучателем. Лучше бы
ло бы исключить это правило из проекта конвен
ции. 

Статья 17 
Общие замечания по пунктам 2, 3 и 4 

Везде в этих текстах нет необходимости доба
влять слова «включая любого грузополучателя» 
после слов «третьей стороны». 
Пункт 3 

Это правило ставит перевозчика в очень труд
ное положение. Получение гарантийного письма 
от грузоотправителя и выдача в обмен на него 
чистого коносамента всегда означает отказ от 
некоторых оговорок, касающихся данных коно-
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самента. Такой отказ, вполне естественно, дает 
основания для предположения о намерении об
мануть третью сторону. Из этого легко вытекает 
вывод относительно того, что гарантийное пись
мо не имеет силы также и для грузоотправителя. 

Положение, содержащееся в пункте 3, ставит 
перевозчика в неравное положение по сравнению 
с грузоотправителем. Последний в случае выдачи 
гарантийного письма с намерением обмануть тре
тью сторону практически не несет никакой ответ
ственности, хотя он и является инициатором та
кого обмана. Поэтому было бы лучше регулиро
вать действительность и значение гарантийных 
писем в отношении грузоотправителей в соответ
ствии с соответствующими национальными зако
нодательствами и правовой и судебной практи
кой. 

Пункт 4 
В проекте конвенции определяется общее пра

вило об утрате права на ограничение ответствен
ности перевозчика (статья 8). Для того чтобы 
избежать расхождений в содержании конвенции, 
следует принимать во внимание только критерий, 
содержащийся в этой статье, при решении про
блемы, применяется или нет положение об огра
ничении ответственности. Поэтому лучше опус
тить положение пункта 4, касающееся конкретно
го случая утраты перевозчиком его права на ог
раничение ответственности. 

Статья 18 
Сам факт заключения договора перевозки не 

равнозначен принятию груза перевозчиком. Ины
ми словами, договор перевозки не может пред
ставлять сам по себе какого-либо доказательства 
такого принятия груза. Следовательно, положе
ние этой статьи должно относиться только к до
кументам, не являющимся коносаментом и дока
зывающим лишь факт заключения договора пе
ревозки (а именно чартер-партии, уведомление о 
резервировании места), а также принятии груза 
перевозчиком. Поэтому формулировку статьи 18 
следует изменить следующим образом: 

«Когда перевозчик выдает документ, помимо 
коносамента, подтверждающего договор пере
возки, и получает или принимает груз, такой 
документ является доказательством рг'тха \аае 
передачи перевозчиком грузов, описанных в 
нем». 

Статья 19 
Пункты 2 и 5 

Для того чтобы избежать двусмысленности при 
толковании слова «дни» (последующие дни, ра
бочие дни и т. д.), предпочтительней является 
указание того, что в обоих случаях имеются в ви
ду последующие дни. 

Статья 20 
Пункт 1 

По-видимому, срок исковой давности для исков 
о возмещении ущерба против перевозчика уста

навливается в один год. Такой период вполне до
статочен для обоснования и возбуждения иска 
против перевозчика. С другой стороны, годичный 
период позволяет урегулировать претензии без 
ненужных задержек. Кроме того, еще одним ар
гументом в пользу годичного периода является 
тот факт, что в соответствии с пунктом 3 на
стоящей статьи этот период может быть продлен. 

Статья 21 
Положения о юрисдикции, содержащиеся в 

данной статье, по-видимому, неприемлемы по ря
ду причин. Если эти положения будут приняты и 
включены в конвенцию, то это будет означать 
полное отрицание многолетней практики в урегу
лировании проблем юрисдикции на основе согла
шения сторон. 

Содержание и структура пункта 1 свидетель
ствуют о том, что, хотя он предусматривает воз
можность возбуждения иска в месте, предусмот
ренном в договоре перевозки, он не исключает 
для истца возможности выбрать одно из других 
четырех мест, перечисленных в пункте 1, а имен
но в порту погрузки, в порту разгрузки, в месте 
основного предприятия ответчика или в месте за
ключения договора. Практически это дает 
возможность истцу в одностороннем порядке от
казаться от согласованного места урегулирова
ния иска и фактически лишает силы такое согла
шение. 

Предоставление истцу права возбудить иск в 
месте заключения договора будет на практике 
означать, что судебное разбирательство, вытека
ющее из договора перевозки, может быть прове
дено в судах, не расположенных в месте основно
го предприятия перевозчика или в портах по
грузки или выгрузки. 

В пункте 2 настоящей статьи предусматрива
ется возможность возбудить иск в месте ареста 
перевозящего груз судна. Этот пункт не прием
лем в целом для стран, которые следуют прин
ципу суверенного иммунитета судов, находящих
ся в собственности государственных органов, и 
утверждают невозможность их ареста. 

Следует иметь в виду, что в соответствии с за
конодательством ряда государств возбуждение 
исков т гет невозможно. 

Вышеуказанные замечания делают положения 
проекта конвенции о юрисдикции неприемлемы
ми в целом. Предпочтительнее отказаться от на
мерения включить в конвенцию какое-либо по
ложение о юрисдикции, предоставив сторонам 
договора право выбрать место возбуждения ис
ков и применяемое законодательство путем соот
ветствующих соглашений по их выбору. 

Статья 22 
Положения об арбитраже вызывают в основ

ном те же возражения, что и изложенные в свя
зи с предыдущей статьей. 



306 Ежегодник Комиссии Организации Объединенных Наций по праву международной торговли, 1976 год, том VII 

Предоставленная сторонам возможность из
брать место арбитражного разбирательства в ар
битражной оговорке или в соглашении (пункт 26) 
не лишает истца его права выбрать место арбит
ражного суда, предоставленного в силу пунк
та 2 а (пункт 4). Это положение уменьшает зна
чение соглашения сторон относительно места ар
битражного разбирательства и ставит под сомне
ние целесообразность таких соглашений. 

Сложное положение об арбитраже, ограниче
ние выбора сторонами места арбитражного раз
бирательства могут вынудить судовладельцев не 
включать арбитражную оговорку в коносамент. 

Учитывая вышеизложенные соображения, сле
дует признать, что включение положения об ар
битраже в конвенцию не оправдано. Было бы 
лучше предоставить сторонам право решать про
блему об арбитражном разбирательстве путем 
взаимного соглашения, а также путем введения 
соответствующих оговорок и соглашений в дого
вор перевозки. 

МЕЖДУНАРОДНЫЙ союз МОРСКОГО 

СТРАХОВАНИЯ 

[Подлинный текст на английском языке] 
ОБЩИЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

Прежде всего МСМС хотел бы обратить вни
мание на тот факт, что законодательство о мор
ских перевозках в том виде, в каком оно вводи
лось в действие в Брюссельской конвенции 1924 
года (Гаагские правила), было повсеместно при
нято торгующими странами мира и обеспечивает 
высокую степень стабильности в том, что каса
ется ответственности перевозчиков за грузы. Ко
носамент, основанный на этом законодательстве, 
может по-прежнему рассматриваться как один из 
наиболее важных коммерческих документов в 
международной торговле. Поскольку для широ
кого принятия международной конвенции требу
ется значительное время (в случае с Брюссель
ской конвенцией 1924 года это было достигнуто 
лишь после второй мировой войны), то любой пе
ресмотр должен основываться на тщательном 
взвешивании тех результатов, которые могут 
быть получены. 

Следует также учитывать, что законодательст
во о морских перевозках — это такая область, 
которая касается международной торговли и, в 
первую очередь, тех сторон, которые непосредст
венно участвуют в такой торговле и превосходно 
знают о всех связанных с этим рисках. 

Компромисс, содержащийся в Гаагских прави
лах 1924 года, устанавливает определенное раз
деление рисков между перевозчиком и грузом. В 
конвенции перечисляются риски, возложенные не
посредственно на грузы, в особенности такие, как 
риски навигационной ошибки и риски пожара. 
Компенсация в случае утраты или ущерба в свя
зи с этими рисками обеспечивается за счет стра

хования грузов. Убытки, связанные с рисками, 
возложенными на перевозчика, компенсируются 
за счет страхования ответственности перевозчика 
(Р&1). Такое ясно выраженное распределение 
рисков между двумя сторонами в договоре пере
возки помогло в достаточной степени обеспечить 
в международной торговле защиту товаров от 
утраты или порчи в пути. Хотя опыт показывает, 
что граница между рисками, возлагаемыми на 
перевозчика и на грузы, выражена не совсем 
четко, такое распределение тем не менее в зна
чительной мере способствовало сокращению чис
ла споров. 

Проект, предложенный ЮНСИТРАЛ, изменит 
основополагающую связь, существующую в на
стоящее время между перевозчиком и грузом. Он 
вызовет перенесение значительной части рисков 
на перевозчика с соответствующими последствия
ми для соглашений о страховании. Ситуации, в 
которых перевозчик может быть освобожден от 
ответственности, будут менее определенными. 
Основывая свои замечания на опыте и знаниях в 
области страховой защиты товаров в пути, 
МСМС делает особый упор на последствия тако
го перенесения рисков. 

В заключение следует отметить, что МСМС 
твердо придерживается мнения о том, что систе
ма, установленная в нынешних Гаагских прави
лах, в большей мере отвечает потребностям ми
ровой торговли, чем предлагаемый проект кон
венции. Однако он признает, что такая точка зре
ния может оказаться неприемлемой для делега
тов, изучающих следующую стадию пересмотра. 
Соответственно .МСМС обращает также внима
ние на определенные конкретные вопросы про
екта. 

КОНКРЕТНЫЕ ЗАМЕЧАНИЯ 

Статья 1 
Пункт 4 

Предлагаемое в проекте определение груза 
предполагает, что перевозчик будет нести одина
ковую ответственность за грузы, находящиеся 
под палубой и на палубе, с учетом, однако, кон
кретных правил статьи 9, касающейся палубных 
грузов. МСМС считает эту новую формулировку 
удовлетворительной и соответствующей совре
менным методам перевозки. 

Статья 2 
МСМС не возражает против новых критериев 

определения сферы применения, которые в прин
ципе соответствуют подходам, принятым в дру
гих конвенциях в области перевозок. Однако при 
перевозке между двумя государствами, одно из 
которых является договаривающимся государст
вом, новые правила будут полностью применимы 
лишь в тех случаях, когда судебное разбиратель
ство ведется в договаривающемся государстве. 
Государство, не участвующее в договоре, не бу
дет, конечно, связано нормами конвенции. 



Часть вторая. Международное законодательство в области морских перевозок 307 

Статья 4 

Новая формулировка относительно периода от
ветственности означает, что установленная дейст
вующими Гаагскими правилами ответственность, 
начинающаяся в момент погрузки и заканчиваю
щаяся в момент разгрузки, заменяется ответст
венностью, которая начинается в момент приня
тия перевозчиком грузов в свое ведение в порту 
погрузки п кончается доставкой товаров в порт 
разгрузки. МСМС считает такое изменение прак
тически осуществимым. Оно также соответствует 
практике, уже применяемой при определенных 
линейных перевозках. 

Статья 5 

Новый текст этой статьи означает коренное 
изменение существующего распределения рисков 
между перевозчиком и грузами. Содержащийся 
в Гаагских правилах перечень случаев освобож
дения от ответственности заменяется общим пра
вилом, которое означает, что перевозчик несет 
ответственность до тех пор, пока не докажет, что 
«он, его служащие и агенты приняли все меры, 
которые было разумно требовать, с тем чтобы из
бежать таких обстоятельств и их последствий». 
Новая формулировка дает широкие возможности 
для различных толкований, что вызовет увеличе
ние числа судебных разбирательств. С другой 
стороны, перечень Гаагских правил имеет то пре
имущество, что он хорошо известен и его толко
вание уточнено рядом решений судов, что озна
чает, что судебные разбирательства в настоящее 
время необходимы лишь в немногих случаях. 

Новая формула означает также перенесение 
рисков с груза на перевозчика. Следствием этого 
будет значительное увеличение премий по стра
хованию ответственности перевозчиков. Очевид
но, что эти более высокие премии будут перене
сены на грузовладельцев посредством увеличения 
фрахтовых ставок. Тем не менее владелец груза 
будет по-прежнему испытывать необходимость в 
страховании грузов «от склада до склада», чтобы 
быть уверенным в том, что он получит компен
сацию в случае утраты или повреждения товаров 
в пути. При такой новой формулировке банки и 
другие кредитные учреждения также будут тре
бовать страхования грузов при выдаче ссуды по 
аккредитиву или против товарораспорядительных 
документов. 

Будет наблюдаться увеличение числа исков о 
возмещении, предъявляемых страховщиками гру
зов морским перевозчикам. С одной стороны, по
вышение ответственности перевозчиков должно 
было бы теоретически вести к снижению премий 
по страхованию груза, но, с другой стороны, сле
дует ожидать, что такое снижение будет лишь 
ограниченным вследствие повышения расходов, 
связанных с исками о возмещении, поскольку 
хорошо известно, что иски о возмещении требуют 
значительного времени, энергии и денег. В итоге 
это вызовет увеличение расходов грузовладель
цев. 

Перераспределение рисков, предложенное в 
данном проекте, в конечном итоге сократит об
щие возможности системы страхования грузов 
путем перенесения риска с груза на перевозчика. 
Это, несомненно, сделает более трудным приня
тие по договору страхования грузов весьма серь
езных рисков, которые в настоящее время рас
сматриваются. 

Проект вводит также ответственность за за
держку в доставке. Хотя такая ответственность 
на договорной основе, видимо, соответствует оп
ределенным тенденциям в современной практике 
перевозки грузов, МСМС сомневается в целесо
образности введения ответственности за задерж
ку в законодательство о морской перевозке гру
зов. 

Если конкретный срок доставки не был прямо 
установлен грузоотправителем и перевозчиком, 
то применение формулы «срок, который, с приня
тием во внимание обстоятельств данного случая, 
является разумным для выполнения перевозки 
добросовестным перевозчиком», видимо, откры
вает широкие возможности для предъявления 
исков. Однако наиболее сложным вопросом в 
связи с задержкой будет определение того, ка
кие виды убытков должны возмещаться. Если 
проблема срока ясна, то будет естественным 
признать ущерб, причиненный товарам в резуль
тате задержки, что фактически уже является 
принятым толкованием Гаагских правил в неко
торых странах. Намного более сложным будет 
определение косвенных убытков, вызываемых за
держкой. Если такая ответственность будет 
включена, то МСМС настоятельно призывает ог
раничить ее тем, что перевозчик мог разумно 
предвидеть как вероятное последствие задержки. 

МСМС придерживается того мнения, что ос
новной целью законодательства в области мор
ских перевозок должно быть как можно более 
точное определение обязательств сторон по дого
вору морской перевозки. Видимо, эта цель в 
большей степени достигается нынешними Гааг
скими правилами, чем представленным проектом 
конвенции. Поэтому МСМС выступает за сохра
нение нынешнего распределения рисков между 
перевозчиком и грузом. Более полно аргументы 
в поддержку такой точки зрения излагаются в 
брошюре МСМС «Существенная роль страхова
ния морских грузов во внешней торговле», кото
рая будет опубликована в ближайшие несколько 
недель. 

Статья 6 

Поскольку по этой статье не было предложено 
каких-либо пределов ответственности, МСМС 
лишь предлагает, чтобы пределы были как мож
но больше сокращены, с тем чтобы не стимули
ровать предъявления большего числа регрессных 
исков со стороны страховщиков грузов. Следует 
также постоянно помнить о том, что если ста
тья 5 проекта конвенции будет принята, то пере
возчик в большинстве случаев будет нести от
ветственность за полную утрату груза. Это пред-
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полагает, что он должен иметь такую страховую 
защиту, которая охватывала бы максимальные 
пределы возмещения в случае утраты всего гру
за, перевозимого на борту судна. Если пределы, 
установленные в правилах Визби, будут превы
шены на какую-либо сумму, то это приведет к 
чрезмерной уязвимости, в особенности современ
ных судов, предназначенных для перевозки гене
ральных грузов. 

Различные предлагаемые альтернативы пред
ставляются довольно запутанными, в частности в 
том, что касается ограничения ответственности в 
случае задержки. Если такая ответственность бу
дет принята, то, по мнению МСМС, она должна 
быть ограничена суммой фрахта во всех случаях, 
за исключением случаев физической утраты или 
порчи груза. Однако следует определить, что оз
начает стоимость фрахта: фрахт для всего груза 
или для всего коносамента или для задержанной 
части грузов. Последняя альтернатива представ
ляется наиболее соответствующей возможному 
ограничению ответственности за каждый кило
грамм веса брутто утерянных или поврежденных 
товаров. 

Обсуждая проблему ограничения ответствен
ности, следует также рассмотреть вопрос о том, 
каков будет общий предел ответственности мор
ского перевозчика по Конвенции 1957 года '. 

Статья 8 
После того как пределы ответственности уже 

согласованы, всем заинтересованным сторонам 
будет выгодно применять их в отношении любой 
утраты или порчи независимо от обстоятельств. 
Предлагаемая формулировка, по-видимому, от
вечает этому требованию. Однако будет вполне 
приемлемым содержащееся в проекте указание 
на то, что право на ограничение утрачивается, 
когда ущерб причинен преднамеренно или в ре
зультате безответственности и понимания того, 
что такой ущерб, вероятно, будет. 

Статья 9 
МСМС не возражает против новой формули

ровки, согласно которой перевозчик имеет право 
перевозить груз на палубе, если подобная пере
возка соответствует соглашению с грузоотправи-

1 Международная конвенция относительно ограничения 
ответственности владельцев морских судов. Брюссель, 
10 октября 1957 года. 

телем, обычной практике перевозки данных гру
зов, либо нормам или положениям статутного 
права. В частности, при контейнерных перевоз
ках на судах, предназначенных для этой цели, 
уже стало общепринятой практикой в большин
стве стран застраховывать груз на одинаковых 
условиях, независимо от того, перевозится ли он 
в контейнерах на палубе или в трюме. Однако 
не совсем ясно, каково будет положение в слу
чае такого отклонения, когда перевозчик выдает 
коносамент, в котором указана первозка в трю
ме, а затем размещает груз на палубе. Даже не
смотря на то, что пункты 3 и 4 имеют целью оп
ределить размеры ущерба, не исключена возмож
ность применения общего права о девиации. 

Статья 10 
Поскольку в конвенцию вводится понятие пе

ревозчика по договору, возникает также возмож
ность установления второго уровня ответствен
ности перевозчика, то есть, если перевозчик по 
договору использует свою прерогативу принять 
на себя обязательство, не налагаемое на него 
конвенцией. Необходимость включения в конвен
цию понятия «перевозчика по договору» может 
быть поставлена под сомнение. Этот вопрос мо
жет быть полностью оставлен на усмотрение сто
рон по данному договору. 

Статья 15 
Учитывая существующую тенденцию к упроще

нию грузовых документов, МСМС считает, что в 
этой статье предлагается слишком много обяза
тельных реквизитов. В коносаменте должны быть 
отражены лишь те моменты, которые необходи
мы с коммерческой точки зрения. 

Статья 17 
МСМС предлагает опустить пункты 2, 3 и 4 

данной статьи, касающиеся гарантийных писем. 
Это не означает, что МСМС выступает за исполь
зование гарантийных писем. Напротив, во мно
гих случаях МСМС занимал решительную пози
цию против мошеннического использования га
рантийных писем. Однако, учитывая связанные с 
этим сложные проблемы, МСМС считает, что ны
нешняя формулировка указанных пунктов может 
привести к сложным судебным разбирательст
вам. Поэтому было бы лучше в конвенции этот 
вопрос не затрагивать. 

2. Записка Генерального секретаря: замечания правительств и между
народных организаций по проекту конвенции о морской перевозке 
грузов (добавление): дополнительные замечания международных 
организаций (А/ОШ/МО/АЫЛ) * 

СОДЕРЖАНИЕ 
Стр. 

Центральное бюро международных железнодорожных перевозок 309 
Международная палата по судоходству 309 

* 30 марта 1976 года. 
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ЦЕНТРАЛЬНОЕ БЮРО МЕЖДУНАРОДНЫХ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПЕРЕВОЗОК 

[Подлинный текст на французском языке] 
Мы подтверждаем получение документа 

А/СЫ.9/109* от 29 января 1976 года, озаглавлен
ного «Замечания правительств и международных 
организаций по проекту конвенции о морской пе
ревозке грузов», и выражаем вам за это горячую 
признательность. 

Как следует из этого документа, несколько го
сударств и некоторые международные организа
ции критикуют статью 5 проекта конвенции, в ко
торой не предусматривается более «навигацион
ная ошибка» — одна из традиционных причин ос
вобождения от ответственности в праве морских 
перевозок. По нашему мнению, было бы нежела
тельно следовать замечаниям, направленным на 
то, чтобы вновь включить эту причину освобож
дения от ответственности. С одной стороны, ис
ключение этой причины освобождения от ответст
венности, за которое выступает большинство за
интересованных государств, позволило бы лучше 
учитывать юридические соображения, которые 
возникают в связи с ответственностью перевозчи
ка, и, с другой стороны, оно способствовало бы 
согласованию права перевозок в международном 
плане. 

МЕЖДУНАРОДНАЯ ПАЛАТА ПО СУДОХОДСТВУ 

[Подлинный текст на английском языке] 
Международная палата по судоходству' с ин

тересом прочла доклад Рабочей группы ЮНКТАД 
по международному законодательству в области 
морских перевозок2, касающийся проекта кон
венции о морской перевозке грузов, подготовлен
ного Рабочей группой ЮНСИТРАЛ по междуна
родному законодательству в области морских пе
ревозок. 

МПС уже направила свои замечания по проек
ту конвенции, и ее точка зрения остается неиз
менной. 

В своих замечаниях по проекту конвенции 
МПС не коснулась статьи 8, поскольку она в це
лом приемлема. Рабочая группа ЮНКТАД в 
своем докладе рекомендует рассмотреть вопрос 
о том, в какой степени может быть расширено 
понятие «перевозчик», с тем чтобы охватывать 
служащих или агентов, в свете ограничения от
ветственности, подлежащего включению в пункт 1 
статьи 6. Утверждается, что любое подобное рас
смотрение должно привести к тому же результа
ту, который получен Рабочей группой 
ЮНСИТРАЛ и отражен в проекте конвенции, 
поскольку какое-либо ослабление права перевоз
чика на ограничение ответственности может лишь 

* Воспроизводится в настоящем томе, часть вторая, IV, 
1, выше. 

1 Далее называемая сокращенно МПС. 
2 ТО/В/С.4/13Ь/21. 

привести к весьма серьезному снижению сумм, 
подлежащих включению в проект пункта 1 ста
тьи 6. Кроме того, это явилось бы изменением, 
которое можно считать не иначе, как радикаль
ным не только в связи с его воздействием на рас
пределение бремени страхования, лежащего со
ответственно на страховщиках груза и страхов
щиках ответственности перевозчика, но и в связи 
с его воздействием на расходы по страхованию. 
Формула, разработанная с помощью междуна
родного компромисса, достигнутого в Конвенции 
о перевозке пассажиров 1961 года3, Конвенции 
о перевозке багажа 1969 года4 и Афинской кон
венции о перевозке пассажиров и их багажа5, и 
учтенная в проекте Конвенции об ограничении 
ответственности в отношении морских претензий, 
в вопросе претензий, связанных с грузом, не мо
жет быть отброшена, не затрагивая позиции в от
ношении указанных конвенций. 

По этим причинам мы решительно призываем 
не изменять статью 8. 

Мнение МПС по статье 5 остается таким, ка
ким оно изложено в уже представленных замеча
ниях. Те, кто на совещании Рабочей группы 
ЮНКТАД выступал против восстановления воз
ражения со ссылкой на навигационную ошибку, 
основывал свои доводы, главным образом, на 
одной из следующих трех предпосылок: 

1) Вызываемый проектом конвенции перенос 
бремени страхования не скажется на существу
ющих соглашениях о страховании в такой степе
ни, которая считалась бы «радикальной» Коми
тетом ЮНКТАД по невидимым статьям и финан
сированию, связанному с торговлей. Это, по 
меньшей мере, спорно. 

2) Наблюдается существенный перенос бреме
ни страхования, так как в противном случае не 
было бы большого смысла в разработке новой 
конвенции. 

3) Радикальный перенос бремени страхования, 
если он будет иметь место, не окажет отрица
тельного воздействия на более мелкие рынки 
страхования, поскольку будут появляться новые 
источники страхования ответственности. В этой 
связи интересно отметить, что в докладе Секре
тариата ЮНКТАД об ответственности и страхо
вании груза при международных смешанных пе
ревозках (ТО/В/АС.15/14 от 14 января 1976 го
да, пункт 76) в категорической форме отмечается, 
что «возможность того, что страховые органи
зации менее развитых стран вскоре станут осу
ществлять широкое страхование ответственности 
перевозчиков (особенно морских перевозчиков) и 
организаций, занимающихся смешанной перевоз
кой, является чрезвычайно отдаленной». 

3 Международная конвенция об унификации некоторых 
правил, относящихся к перевозке пассажиров морем, Брюс
сель, 29 апреля 1961 года. 

4 Международная конвенция об унификации некоторых 
правил, касающихся морской перевозки багажа пассажи
ров, Брюссель, 27 мая 1967 года. 

5 Афинская конвенция о морской перевозке пассажиров 
и их багажа, Афины, 13 декабря 1974 года. 
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Ни одно из этих, иногда противоречащих друг 
другу, мнений не перевешивает доводы в пользу 
сохранения данного возражения. Безусловно, 
произойдет переход от страхования груза к стра
хованию ответственности, что не может не нане
сти ущерб рынкам страхования груза, которые 
не могут получить выгоды от какого-либо роста 
страхования ответственности. Совокупное воз
действие отмены существующих оснований для 
возражений, конкретное введение ответственно-

3. Записка Генерального секретаря: замечания 
по проекту конвенции о морской перевозке 

ЛИВИЙСКАЯ АРАБСКАЯ РЕСПУБЛИКА* 

Прежде чем изложить наши постатейные заме
чания по тексту проекта конвенции, мы хотели 
бы отметить, что Ливийская Арабская Республи
ка не присоединилась к Международной конвен
ции об унификации некоторых правил, касаю
щихся коносаментов, подписанной в Брюсселе 
25 августа 1924 года, с изменениями по Брюс
сельскому протоколу 1968 года. Однако Ливий
ская Арабская Республика включила положения 
этой Конвенции в свое морское законодательство, 
принятое в 1953 году. 

Статья 1 
А. В пункте 1 не указывается, что перевозчик 

должен иметь в своей собственности или арендо
вать судно, для того чтобы он мог выполнить до
говор перевозки. Это противоречит пункту 1 ста
тьи 1 Брюссельской конвенции 1924 года. 

В. В пункте 2 упоминается «фактический пе
ревозчик», причем понятие «фактического пере
возчика» определяется в нем как любое лицо, 
которому перевозчик по договору поручил пере
возку грузов полностью или частично. Мы счита
ем, что положения, касающиеся понятий «пере
возчик», «перевозчик по договору» и «фактиче
ский перевозчик», приведут ко многим неясно
стям при определении ответственности. Мы 
придерживаемся той точки зрения, что лучшим ре
шением было бы использование термина «пере
возчик», содержащегося в Афинской конвенции 
о морской перевозке пассажиров и их багажа 
1974 года. 

С. Определение «грузополучатель» в пункте 3 
является двусмысленным и требует дополнитель
ных подробностей. В этом определении не ука
зывается четко, согласно каким положениям или 
на каком основании лицо имеет право принять 
груз. 

Понятие «грузополучатель» может быть опре
делено таким же образом, как это сделано во 
французском законе от 31 декабря 1966 года, ка-

* 5 октября 1976 года. Замечания, воспроизводимые в 
настоящем документе, были получены после девятой сессии 
ЮНСИТРАЛ. 

сти за задержку и изменение бремени доказыва
ния, безусловно, приведут к росту расходов пе
ревозчика, что отразится в повышении фрахто
вых ставок. Существенных выгод от этого никто 
не получит. Поэтому МПС настоятельно рекомен
дует: 

а) Вновь ввести возражение со ссылкой на на
вигационную ошибку. 

Ь) Сохранить статью 8 в том виде, в каком она 
составлена Рабочей группой ЮНСИТРАЛ. 

правительств и международных организаций 
грузов (добавление) (А/С1Ч.9/109/А<1а'.2) * 

сающемся договоров аренды судов и морской пе
ревозки. В этом законе «грузополучатель» опре
деляется следующим образом: «Грузополуча
тель означает лицо, уполномоченное принять 
груз в соответствии с договором перевозки; он 
является лицом, имя которого зафиксировано в 
коносаменте, когда он является именным, или 
который представляет коносамент по прибытии, 
когда коносамент был выдан на предъявителя, 
или последним индоссантом, когда коносамент 
является простым». 

О. Пункт 4 включает в определение «груз» жи
вых животных и грузы, перевозимые на палубе, 
что противоречит пункту С статьи 1 Брюссель
ской конвенции 1924 года. 

Мы считаем, что определение груза должно 
прямо включать несопровождаемый багаж пас
сажиров. 

Е. Пункт 5 определяет «договор перевозки». 
Представляется возможным опустить последнее 
предложение этого пункта, а именно: «в который 
должен быть поставлен груз», поскольку оно не 
служит какой-либо цели. 

Представляется необходимым добавить к опре
делению договора перевозки слово «грузополуча
тель», поскольку в этом определении упоминают
ся только грузоотправитель и перевозчик. Грузо
получатель должен располагать возможностью 
требовать применения договора перевозки, сторо
ной которого он не является. Если коносамента, 
удостоверяющего груз, нет, грузополучатель не 
сможет осуществить права грузоотправителя до 
тех пор, пока он не сможет использовать их согт 
ласно положениям национального законодатель
ства, признающего такое право. В большинстве 
стран, если не во всех, нет такого рода положе
ний в национальном законодательстве; нет так
же положения, предоставляющего грузополучате
лю возможность осуществить права грузоотпра
вителя. 

Для того чтобы избежать обращения к нацио
нальному законодательству, желательно, чтобы 
эта международная конвенция включала в себя 
определение договора перевозки, которое уста
навливает права грузоотправителей и перевозчи
ков и указывает права грузополучателя. Необхо-
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димо определить права грузополучателя в случае 
отсутствия коносамента. 

В дополнение к вышесказанному необходимо 
прямо предусмотреть, что перевозчик приобрета
ет по договору перевозки право предъявлять от 
имени грузополучателя иск, вытекающий из это
го договора, в особенности когда это касается 
оплаты фрахта. 

На основе вышеуказанного к. пункту 5 статьи 1 
необходимо добавить следующее выражение: «По 
этому договору грузополучатель правомочен осу
ществлять права грузоотправителя и связан сво
ими обязанностями». 

Р. Пункт 6 определяет «коносамент», как доку
мент, подтверждающий договор перевозки гру
зов морем и принятие или погрузку грузов пере
возчиком, в соответствии с которым перевозчик 
обязуется осуществить доставку этих грузов 
предъявителю этого документа. 

Это определение необходимо фактически пере
смотреть, поскольку в нем поднимаются вопросы 
относительно следующего: 

1. Счет, который перевозчик предъявляет до 
погрузки груза (счет за погрузку). 

2. Означает ли это определение, что обяза
тельство погрузить груз всегда будет лежать на 
перевозчике? 

3. Данный текст допускает выдачу коносамен
та на предъявителя. В национальном законода
тельстве некоторых стран проявляется тенденция 
к упразднению «коносамента на предъявителя» 
(новое морское законодательство Греции) на том 
основании, что он не соответствует тому факту, 
что коносамент подтверждает права, имеющие 
финансовую ценность. Именно по этой причине 
такое национальное законодательство предпочи
тает ограничить ссылки именным и ордерным ко
носаментами. 

Статья 2 

А. Нет необходимости добавлять в пункте 1 й 
и е выражение «или другой документ» после сло
ва «коносамент». Было бы предпочтительнее упо
минать «коносамент» только для того, чтобы из
бежать неясности в отношении документа, кото
рый обеспечивает основу применимости данной 
конвенции. 

В. Пункт 4. Необходимо разъяснить то обстоя
тельство, что данная конвенция не применяется 
в случае выдачи коносамента на основе чартер
ного соглашения, когда держатель коносамента 
одновременно является арендатором судна и сто
роной этого соглашения. Юристы во всем мире 
на основе Брюссельской конвенции 1924 года, ка
сающейся коносамента, единодушно пришли к со
гласию относительно этого принципа. 

Этот пункт может также вызвать опасения от
носительно того, что в результате какого-либо 
индоссамента в пользу одного из агентов грузо

отправителя условия данного соглашения могут 
не выполняться, когда коносамент выдан, по
скольку держатель коносамента не является гру
зоотправителем пли одним из его представите
лей. Поэтому предпочтительнее заменить выра
жение «держатель коносамента» выражением 
«лицо, не являющееся добросовестным держате
лем коносамента». 

Статья 4 

А. Пункт 2. Мы считаем целесообразным доба
вить после слова «грузополучателю» выражение 
«в порту разгрузки», а также добавить новое 
предложение, в котором говорилось бы следую
щее: «Когда груз был доставлен грузополучате
лю за пределами порта разгрузки, доставка счи
тается произведенной в порту разгрузки». 

В. Если придерживаться логики, то вместо ны
нешнего порядка порядок обозначения подпунк
тов пункта 2 должен быть изменен следующим 
образом: с, а, Ь. 

Статья 5 

А. Следует понимать, что выражение «навига
ционная ошибка» используется в своем узком 
смысле. Поэтому ошибки, которые могут про
изойти при «коммерческом управлении судном», 
должны быть исключены из рамок «навигацион
ной ошибки». 

В. Пункт 4 касается освобождения от ответст
венности в случае пожара. Мы считаем, что в его 
текст необходимо внести дополнительные разъяс
нения. Этот пункт касается одного из случаев, 
приведенных в пункте 2 статьи 4 Конвенции 1924 
года. Новый текст несовместим с новой системой 
ответственности, основанной на подтверждении 
ошибки со стороны перевозчика, и не имеет па
раллелей в других конвенциях о перевозках. 
Мы предлагаем изменить этот текст следующим 
образом: «В случае пожара перевозчик несет от
ветственность, пока он не докажет, что на этом 
судне имелись свои собственные устройства для 
предотвращения пожара и что, когда пожар воз
ник, его служащие пли агенты приняли разум
ные меры для его предотвращения или для умень
шения его последствий, если только истец не до
кажет, что имела место ошибка или небрежность 
со стороны перевозчика, его представителей или 
его служащих». 

С. Включение в статью 5 принципа ответствен
ности за задержку в доставке груза считается 
существенным изменением принципов ответствен
ности. 

О. Предусмотренные в пункте 6 статьи 5 меры 
могут явиться основанием для иска в случае об
щей потери груза, когда часть перевозимого гру
за выгружается, для того чтобы спасти остающую
ся часть. В этом случае перевозчик должен ос
таваться ответственным за участие в общей по
тере в отношении выгруженного груза. 

Мы предлагаем добавить выражение: «за ис
ключением общей потери, помощи и спасания». 
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Статья 6 

Мы полагаем, что метод ограничения ответст
венности перевозчика на основе партии или едини
цы и веса груза в соответствии с положениями 
Протокола 1968 года является более эффектив
ным, чем ограничение или исчисление ответст
венности только на основе веса. 

Предпочтительнее выбрать систему ограниче
ния ответственности в случае задержки в достав
ке груза, исчисляемую на основе суммы оплаты 
фрахта, а не ограничивать ответственность за 
задержку в доставке груза тем же образом, что 
и ответственность в случаях потери или повреж
дения груза. 

Мы также предлагаем разработать дальней
шие пути ограничения основы валюты, в которой 
выражается ответственность. 

Статья 8 

Эта статья касается изъятия права на ограни
чение ответственности у перевозчика и его слу
жащих. Мы считаем целесообразным добавить 
после слова «перевозчик» выражение «или его 
служащие, или представители, которые действу
ют в пределах своих функций». 

Статья 9 

Эта статья касается перевозки груза на палу
бе. Для избежания двусмысленности нет необхо
димости ссылаться на «или другие документы, 
подтверждающие договор перевозки». (См. ком
ментарий к статье 2, выше.) 

Статья 10 

А. Эта статья должна быть полностью пере
смотрена в рамках замечаний по статье 1 отно
сительно определения «перевозчик». Поэтому вы
ражение «по договору» должно быть исключено 
из этой статьи, а также из ее названия. 

В. Мы предлагаем добавить к пункту 3 следу
ющее: «Тем не менее перевозчик остается связан
ным своими обязательствами и уступками, явля
ющимися результатом такого специального со
глашения, невыполнение которого рассматрива
ется действием или упущением со стороны пере
возчика по статье 8». 

Статья 11 

А. К этой статье относятся аналогичные заме
чания относительно выражения «по договору». 

В. Пункт 2 полностью неприемлем. Предостав
ление перевозчику возможности снять с себя от
ветственность за любые потери при доставке, вы
званные событиями, происшедшими в то время, 
когда груз находился в ведении фактического пе
ревозчика, противоречит тексту статьи 10. Мы 
считаем, что пункт 2 этой статьи должен быть 
исключен. 

Статья 14 

Здесь также уместно сделанное выше замеча
ние относительно выражения «по договору». 

Статья 16 

Представляется, что выражение «включая лю
бого . . . грузополучателя» является излишним. 
Мы считаем предпочтительным включить текст, 
который призван защищать других и который со
держится в статье 1 Протокола 1968 года, изме
няющей пункт 4 статьи 3 Конвенции 1924 года. 
Этот текст гласит: 

«Однако доказательство противного не допус
кается в том случае, когда коносамент был пере
дан лицу, не действовавшему добросовестно». 

Статья 17 

По причинам, упомянутым выше, в коммента
рии к статье 16, выражение «включая любого 
грузополучателя» должно быть исключено из 
пунктов 2, 3 и 4 статьи 17. 

Статья 19 

Мы считаем целесообразным исключить выра
жение «если таковой имеется», поскольку мы го
ворим о существующем «перевозочном докумен
те». Ъез такого документа невозможно предъ
явить юридически обоснованный иск, касающий
ся состояния груза во время передачи его пере
возчику. 

Статья 20 

Мы считаем, что следует сохранить одногодич
ный срок давности, как это предусмотрено Кон
венцией 1924 года и национальным законода
тельством многих стран. Одногодичный срок дав
ности также обеспечивает более быстрое разре
шение споров с перевозчиком. 

Статья 21 

А. Мы возражаем против пункта 2. Мы счита
ем, что приемлемое положение содержится в ста
тье 17 Афинской конвенции о морской перевоз
ке пассажиров и их багажа 1974 года. Это заме
чание относится и к пункту А (3) статьи 22. 

В. Второе предложение пункта А (2) противо
речит статье 7 Брюссельской конвенции 1952 го
да об унификации некоторых правил относитель
но наложения ареста на морские суда, к кото
рой присоединились многие государства. 

Статья 23 

Предпочтительнее упомянуть «любой перево
зочный документ» после ссылки на «коносамент», 
поскольку выражение «любом другом документе, 
подтверждающем договор перевозки», упоминаю
щееся в тексте, дублирует выражение «договор 
перевозки», упоминающееся в первой строке. С 
другой стороны, выражение «любой другой пере-
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возочныи документ» касается тех случаев, когда 
не был выдан коносамент. 

она не наносила ущерба применению Йорк-Ант
верпенских правил, касающихся урегулирования 
общей аварии. 

Статья 25 
Замечания по пункту 1 статьи 2 применимы к 

пункту 2 этой статьи. 

Статья 24 
По нашему мнению, формулировка этой статьи 

должна быть изменена таким образом, чтобы 
4. Доклад Генерального секретаря: анализ замечаний правительств и международных 
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ного пункта этой статьи, то они анализировались 
под заголовком «статья в целом». Там, где в 
этом имеется необходимость, анализ замечаний 
под заголовком «статья в целом» содержит крат
кое изложение основных замечаний по данной 
статье. 

4. Если предложение об изменении существую
щего текста проекта конвенции включает в себя 
проект текста, в котором произведены изменения, 
то в анализе предлагаемый проект текста воспро
изводится в том случае, если он содержит изме
нение по существу. В данном анализе не воспро
изводятся и не описываются предложения, нося
щие лишь редакционный характер; однако прави
тельство или организация, которая внесла пред
ложение редакционного характера, указывается 
в конце обсуждения статьи или пункта статьи, к 
которому относится это предложение редакцион
ного характера. С полным содержанием такого 
предложения можно ознакомиться в замечаниях 
соответствующего правительства или организа
ции, содержащихся в документе А/СМ.9/109 **. 

Сокращения 
5. Названия международных организаций, 

представивших замечания по проекту конвенции, 
даны в анализе в виде следующих сокращений: 
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ЦБМЖП Центральное бюро международных же
лезнодорожных перевозок, Берн 

МПС Международная палата по судоходству 
ММК Международный морской комитет 
Рабочая группа Совместная рабочая группа Междуна-

ММК/МТП родного морского комитета и Между
народной торговой палаты по ответст
венности и страхованию *** 

МАС Международная ассоциация судовладель
цев 

МСМС Международный союз морского страхо
вания 

6. В замечаниях часто встречаются ссылки на 
некоторые международные транспортные конвен
ции. В данном анализе названия этих конвенций 
сокращены следующим образом: 

Брюссельская конвен
ция 1924 года 

Брюссельский протокол 
1968 года 

• Международная конвенция об 
унификации некоторых норм 
права, касающихся коносамен
тов. Брюссель, 25 августа 1924 
года. (Ьеа^ие о{ ЫаНопз, Тгеа{у 
Зепез, уо1. СХХ, р. 157); Ре
гистр текстов международных 
конвенций и других документов, 
касающихся права международ
ной торговли (ЮНСИТРАЛ, 
том II, глава II.) 
Протокол изменений, вносимых 
в Международную конвенцию 
об унификации некоторых норм 
права, касающихся коносамен
тов, подписанную в Брюсселе 
25 августа 1924 года. Брюссель, 
23 февраля 1968 года. {Регистр 
текстов международных конвен
ций и других документов, ка
сающихся права международ
ной торговли (ЮНСИТРАЛ, 
том II, глава II.) 
Конвенция об унификации не
которых правил, касающихся 
международных воздушных пе
ревозок. Варшава, 12 октября 
1929 года. (Ьеадие о( №1юп$, 
Тгеа1у Зепез, \о\. СХХХУП, 
р. Н.) 
Протокол о поправках к Кон
венции об унификации некото
рых правил, касающихся меж
дународных воздушных пере
возок, подписанной в Варшаве 
12 октября 1929 года. Гаага, 
28 сентября 1955 года. (ШИей 
ЫаИопз, Тгеа1у Зепез, уо1. 478, 
р. 371.) 
Монреальский протокол № 4 
об изменении Конвенции об 
унификации некоторых правил, 
касающихся международных 
воздушных перевозок, подпи
санной 12 октября 1929 года в 
Варшаве и измененной Прото
колом, подписанным в Гааге 
28 сентября 1955 года. Монре
аль, 25 сентября 1975 года (до
кумент ИКАО 9148). 
Конвенция о договоре между
народной дорожной перевозки 
грузов. Женева, 19 мая 1956 
года. (ШНей Ыа^опв, Тгеа(у 
Зепез, УО1. 399, р. 189.) 

Конвенция КЖПГ — Международная конвенция о 

Варшавская конвенция 
1929 года 

Гаагский протокол 
1955 года 

Монреальский протокол -
№ 4 

Конвенция КДПГ 

*** ММК был представлен доклад этой Рабочей группы, 
который воспроизводится в документе А/СИ-Э/ЮЭ в виде 
части замечаний ММК. 

железнодорожной перевозке 
грузов. Берн, 25 октября 1962 
года. (УпИес! Ыа1юп5, Тгеа1у 
Зепез, \'о1. 241, р. 336.) 

Афинская конвенция — Афинская конвенция о морской 
1974 года перевозке пассажиров и бага

жа 1974 года. Афины, 13 декаб
ря 1974 года (документ ИМКО, 
в продаже под № 75.03.Е.). 

II. Анализ замечаний 
А. ЗАМЕЧАНИЯ ПО ПРОЕКТУ КОНВЕНЦИИ 

В ЦЕЛОМ 

1. Большинство приславших свои замечания по 
проекту конвенции в целом выразили мнение о 
том, что ее положения, в общем, приемлемы (Ав
стрия, Афганистан, Бельгия, Венгрия, Герман
ская Демократическая Республика, Дания, Ни
гер, Норвегия, Соединенное Королевство Велико
британии и Северной Ирландии, Соединенные 
Штаты Америки, Украинская Советская Социа
листическая Республика, Федеративная Респуб
лика Германии, Финляндия, Чехословакия и Шве
ция). Однако, за исключением Афганистана, все 
приславшие ответы указали, что все еще суще
ствуют частные проблемы, неурегулированные 
проектом в его нынешней форме, и предложили 
соответствующие решения для урегулирования 
этих проблем '. 

2. Упомянутые выше государства, приславшие 
ответы, привели следующие причины, по которым 
они в общем одобрили проект конвенции: 

а) проект конвенции в целом отражает сбалан
сированный и тщательно разработанный компро
мисс между иногда противоречащими интересами 
сторон в договоре морской перевозки грузов 
(Бельгия, Венгрия, Дания, Норвегия, Финляндия 
и Швеция); 

Ь) правила, изложенные в проекте конвенции 
в отношении рассматриваемых в нем вопросов, 
в целом были усовершенствованы по сравнению с 
соответствующими правилами Брюссельской кон
венции 1924 года (Австрия, Бельгия, Норвегия, 
Соединенные Штаты, Федеративная Республика 
Германии и Финляндия); 

с) положения проекта конвенции соответству
ют международным нормам, регулирующим пе
ревозку грузов другими видами транспорта и, та
ким образом, облегчают согласование норм, регу
лирующих международную перевозку грузов 
(Австрия, Венгрия, Германская Демократическая 
Республика и Швеция); 

й) проект конвенции будет способствовать 
международной торговле как путем решения от
дельных юридических проблем, встречающихся в 
настоящее время при морской перевозке грузов, 
так и в силу наличия положений, которые могли 
бы учитывать новые изменения транспортной тех
нологии (Афганистан, Венгрия, Германская Де
мократическая Республика и Федеративная Рес
публика Германии); 

1 Эти замечания приводятся ниже, по соответствующим 
статьям проекта конвенции, к которым они относятся. 



Часть вторая. Международное законодательство в области морских перевозок 315 

е) проект конвенции представляет собой под
ходящую основу для принятия новой конвенции, 
регулирующей морскую перевозку грузов (Да
ния, Норвегия, Соединенное Королевство и Шве
ция); 

/) при формулировании проекта конвенции 
надлежащим образом были учтены принципы пе
ресмотра Брюссельской конвенции 1924 года, из
ложенные в резолюции Рабочей группы 
ЮНКТАД по международному законодатель
ству в области морских перевозок от 15 февраля 
1971 года (ТО/В/С.4/86, приложение I ) 2 (Чехо
словакия). 

3. Некоторые из числа приславших ответы вы
сказали свои оговорки относительно приемлемо
сти проекта конвенции в качестве основы для со
ставления новой конвенции взамен Брюссель
ской конвенции 1924 года и выразили мнение о 
том, что новая конвенция, если она будет основы
ваться на положениях проекта конвенции, ока
жет отрицательное воздействие на международ
ную торговлю (Нидерланды, МПС и МСМС). 
Основные оговорки этих последних, хотя они 
иногда и высказывались в общих выражениях, 
касались правового режима ответственности пе
ревозчиков, устанавливаемого в статье 5. Эти 
оговорки отмечаются при анализе замечаний по 
этой статье. 

В. ЗАМЕЧАНИЯ ПО ПОЛОЖЕНИЯМ ПРОЕКТА 
КОНВЕНЦИИ 

ЧАСТЬ I. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ 

Статья 1. Определения 
Статья в целом 

1. Мексика предложила включить в проект 
конвенции определение «грузоотправитель», по
скольку проект конвенции уже содержит опре
деление других сторон, непосредственно заинте
ресованных в договоре перевозки, то есть «пере
возчик» или «перевозчик по договору» (статья 1, 
пункт 1), «фактический перевозчик» (статья 1, 
пункт 2) и «грузополучатель» (статья 1, пункт 
3) 3. Мексика предложила следующее определе
ние термина «грузоотправитель»: «„Грузоотпра
витель" означает лицо, которое от своего имени 
или от имени другого лица заключает с перевоз
чиком договор на морскую перевозку грузов». 

2. Филиппины предложили дать в проекте кон
венции также определение термина «фрахтова
тель», в частности с целью уточнения, охватывает 
ли термин «перевозчик» понятие «фрахтова-

2 Эта резолюция также воспроизводится в Ежегоднике 
ЮНСИТРАЛ, том II: 1971 год, часть вторая, III, прило
жение II. 

3 Следует отметить, что МАС также предложила дать 
определение термину «грузоотправитель», если не будет 
принято ее предложение изменить формулировку пункта 1 
статьи 1 путем замены термина «грузоотправитель» терми
ном «сторона, передающая груз». 

тель»4. Филиппины предложили следующее опре
деление термина «фрахтователь»: 

«„Фрахтователем" является лицо, нанимаю
щее или приобретающее в пользование судно 
или корабль или их часть для перевозки грузов 
морем из одного порта в другой с уплатой сто
имости фрахтования на свой счет или на счет 
других». 

3. Чехословакия выразила мнение о том, что 
термину «морская перевозка» должно быть дано 
такое определение в статье 1, чтобы он также ох
ватывал перевозку по внутренним водным путям, 
доступным для морских судов. 

4. Соединенные Штаты предложили в целях яс
ности включить в 'проект конвенции следующее 
определение «опасный груз»: 

«„Опасный груз" означает взрывчатые веще
ства, воспламеняющийся груз или такой дру
гой груз в любой форме или в любом количе
стве, который считается представляющим опас
ность или угрозу для жизни, здоровья или иму
щества в соответствии с международными сог
лашениями, законами или предписаниями 
страны флага судна или законами или предпи
саниями страны порта погрузки или порта раз
грузки». 

Статья 1, пункт 1 
Определение «перевозчик» и «перевозчик по 

договору» 
5. Венгрия выразила свое согласие с определе

нием «перевозчик по договору» и одобрила раз
личие, проведенное между этим термином и тер
мином «фактический перевозчик». 

6. Канада и Франция предложили опустить 
ссылку на «перевозчика по договору». Канада 
отметила, что эта ссылка может быть истолко
вана как возлагающая большую ответствен
ность на экспедиторов груза (агентов судна) и 
могла бы поставить под сомнение часто осущест
вляемое в Канаде право грузоотправителей на 
заключение договоров перевозки непосредствен
но с перевозчиками, которые будут сами перево
зить груз. Франция отметила, что опущение 
ссылки на «перевозчика по договору» соответст
вовало бы терминологии, употребляемой в Афин
ской конвенции 1974 года, и предложила следую
щую формулировку пункта 1: 

«„Перевозчик" означает любое лицо, кото
рым или от имени которого с грузоотправите
лем был заключен договор о морской перевоз
ке грузов, независимо от того, была ли пере
возка действительно осуществлена перевозчи
ком или фактическим перевозчиком». 
7. Филиппины предложили дать определение 

«перевозчик» отдельно от определений «перевоз-
4 Федеративная Республика Германии предложила вклю

чить в пункт 4 статьи 2 определение термина «чартер-пар
тия». См. ниже, обсуждение замечаний по пункту 4 ста
тьи 2. 
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чик по договору» и «фактический перевозчик» и 
указали, что термин «перевозчик» может быть 
определен следующим образом: 

«„Перевозчиком" является лицо, которое за 
вознаграждение соглашается взять на себя пе
ревозку грузов морем». 

8. Сьерра Леоне отметила необходимость уточ
нить, охватывает ли термин «перевозчик» также 
агентов перевозчика, поскольку из определения 
в его нынешней редакции, по-видимому, следует, 
что агенты действительно охватываются. 

9. Соединенные Штаты предложили заменить 
в этом пункте слова «от имени которого» слова
ми «по распоряжению которого» в целях уточне
ния того, что лицо, действующее при заключении 
договора перевозки от имени «перевозчика» или 
«перевозчика по договору», должно иметь соот
ветствующее распоряжение. 

10. Поскольку иногда грузополучатель может 
заключить договор перевозки путем резервирова
ния места на судне, МАС предложила заменить 
термин «грузоотправитель» термином «сторона, 
передающая груз». 

Статья 1, пункт 2 

Определение «фактического перевозчика» 

11. Венгрия выразила свое согласие с опреде
лением «фактический перевозчик» и с различием, 
проведенным между этим термином и термином 
«перевозчик по договору». 

12. Канада предложила опустить определение 
«фактический перевозчик» на том основании, что 
правовые последствия, связанные с поручением 
перевозчиком другому лицу фактической пере
возки грузов полностью или частично, должны 
быть оставлены в ведении внутригосударственно
го права и коммерческой практики. 

13. Нидерланды предложили, для того чтобы 
облегчить уточнение термина «фактический пере
возчик», определить «фактического перевозчика 
как владельца судна, перевозящего груз»; это 
особенно касается тех случаев, когда имеет место 
ряд последовательных тайм-чартеров и/или рей
совых чартеров или когда перевозчик по догово
ру договорился с третьей стороной о перевозке 
грузов, а эта третья сторона наняла еще одно 
лицо для фактической перевозки грузов. 

14. Как следствие своего предложения о том, 
чтобы опустить из пункта 1 ссылку на «перевоз
чика по договору», Франция предложила следую
щую формулировку для определения «фактиче
ский перевозчик»: 

«„Фактический перевозчик" означает любое 
лицо, которому перевозчик поручил полностью 
или частично исполнить договор перевозки гру
зов». 

Статья 1, пункт 3 

Определение «грузополучателя» 
15. Филиппины предложили дополнить опреде

ление «грузополучатель» конкретной ссылкой на 
те основания, по которым подобное лицо «упол
номочено принять груз», с тем чтобы исключить 
случай, когда судебный исполнитель принимает 
груз на основании судебного приказа. Филиппи
ны предложили следующую формулировку: 

«„Грузополучатель" означает лицо, которое, 
согласно условиям договора перевозки или ко
носамента, уполномочено принять груз». 
16. Франция предложила дополнить и уточнить 

это определение и выдвинула следующее опреде
ление, основанное на французском законе о до
говоре фрахтования и договоре морской перевоз
ки грузов 1966 года: 

«„Грузополучатель" означает лицо, уполно
моченное принять груз в соответствии с догово
ром перевозки; таковыми являются: лицо, имя 
которого указано в именном коносаменте; ли
цо, представляющее коносамент по прибытии 
[грузов] в случае коносамента на предъявителя; 
последний индоссат в случае ордерного коно
самента». 
17. По мнению Канады, термин «грузополуча

тель». должен охватывать как лиц, могущих 
предъявить коносамент, так и лиц, которые, воз
можно, на каких-либо других основаниях «упол
номочены принять поставку груза». Было пред
ложено следующее определение: 

«„Грузополучатель" означает лицо, указан
ное в коносаменте, или лицо, в пользу которо
го в нем сделана надпись, или лицо, имеющее 
право принять поставку груза». 

Статья 1, пункт 4 

Определение «груз» 
18. Союз Советских Социалистических Респуб

лик, Белорусская Советская Социалистическая 
Республика и Канада предложили исключить из 
определения слова «включая живых животных» 
на том основании, что в них нет необходимости. 
СССР отметил, что подобная ссылка является 
излишней в свете пункта 5 статьи 5 проекта кон
венции, в котором подробно регулируется ответ
ственность перевозчиков в связи с перевозкой 
живых животных. МПС высказалась за прямое 
положение об исключении живых животных из 
определения «груз» и соответственно из сферы 
действия проекта конвенции. По мнению МПС, 
перевозчики могут согласиться на перевозку жи
вых животных лишь на основе особых договоров, 
в которых признаются специфические проблемы, 
связанные с перевозкой живых животных. Фин
ляндия оставила за собой право позднее выска
зать свою позицию в отношении того, следует ли 
рассматривать живых животных «грузом» для 
целей проекта конвенции. 



Часть вторая. Международное законодательство в области морских перевозок 317 

19. Нидерланды, Канада и МПС высказались 
за изменение термина «груз», с тем чтобы прямо 
исключить из него пассажирский багаж, охваты
ваемый Афинской конвенцией 1974 года. Соеди
ненное Королевство высказало свою поддержку 
определению, согласно которому груз также 
включает багаж, не сопровождающий пассажи
ров, поскольку этот вид груза не подпадает под 
действие Афинской конвенции 1974 года. 

20. Япония предложила, чтобы определение 
«груз» не охватывало упаковку либо контейнеры 
и подобные предметы, предназначенные для пе
ревозки. Ряд приславших ответы (Канада, Япо
ния в качестве альтернативного предложения и 
Международная ассоциация судовладельцев) 
выразили мнение о том, что «грузом» должны 
считаться лишь такие прочные, допускающие реа
лизацию и повторное использование виды упа
ковки, как контейнеры; они отметили, что пере
возчик не должен нести по проекту конвенции от
ветственность за износ других видов упаковки, 
который может произойти даже при отсутствии 
какого-либо ущерба в отношении упакованных 
грузов. В этой связи Канада предложила следу
ющее определение5: 

«„Груз" означает все, что подлежит перевоз
ке по договору перевозки, за исключением ба
гажа пассажиров, а в тех случаях, когда груз 
заключен в контейнер, паллет или в подобный 
предмет, предназначенный для перевозки,— та
кой предмет, предназначенный для перевозки». 

МАС предложила следующее определение: 
«„Груз" означает любой вид грузов, включая 
живых животных; в тех случаях когда товары 
объединены в контейнере, паллете или в по
добном предмете длительного пользования, 
предназначенном для перевозки или упаковки, 
такие предметы перевозки или упаковки, если 
они предоставлены грузоотправителем, означа
ют „груз"». 
21. Филиппины предложили опустить из опре

деления слова «если они предоставлены грузоот
правителем», поскольку упаковку следует рас
сматривать как часть «груза» независимо от то
го, кто ее предоставил. 

22. Нигер предложил в случае сохранения оп
ределения «груза», содержащегося в пункте 4 
статьи 1, добавить положение о том, что при ис
числении фрахтовых ставок в отношении груза, 
перевозимого в контейнерах, вес этих контейне
ров не должен приниматься во внимание. 

Предложения редакционного характера 
23. Предложения редакционного характера в 

отношении текста пункта 4 статьи 1 были сдела
ны Филиппинами, а также ЦБМЖП в отношении 
только французского текста. 

6 В настоящем документе нашли также отражение заме
чания Канады по этому пункту, упомянутые выше, в пунк
тах 18 и 19. 

Статья 1, пункт 5 

Определение «договор перевозки» 
24. Финляндия выразила согласие с определе

нием «договор перевозки», согласно которому 
проект конвенции будет применяться лишь в тех 
случаях, когда не выдается коносамент. Однако 
Канада предложила изменить редакцию этого 
определения, с тем чтобы термин «договор пере
возки» охватывал лишь «договор, подтвержден
ный коносаментом»6. 

25. Белорусская ССР, Украинская ССР и Со
ветский Союз предложили включить в этот пункт 
требование о письменной форме «договора пере
возки». 

26. Франция предложила дополнить это опре
деление, с тем чтобы указать, что «в силу этого 
договора грузополучатель может осуществлять 
права грузоотправителя и нести его обязанно
сти». Было отмечено, что при отсутствии подоб
ного положения в том случае, когда не был вы
дан коносамент, правовое положение грузополу
чателя зависит от различающихся между собой 
норм внутригосударственного законодательства. 

27. МПС предложила исключить из этого опре
деления некоторые особые договоры, которые 
обычно заключаются «заочно», например, догово
ры о перевозке крупных партий грузов и догово
ры о поставке личных вещей, транспортных 
средств и экспериментального груза. МПС отме
тила, что в последней категории случаев трудно 
производить оценку для целей страхования пе
ревозчиком и поэтому целесообразнее всего было 
бы предоставить грузоотправителю решение во
проса о том, какая степень защиты ему требу
ется по договору и путем страхования. 

28. Соединенные Штаты выразили мнение о 
том, что слова «конкретные грузы из одного пор
та в другой порт, в который должен быть достав
лен груз» следует опустить, поскольку они вызы
вают сомнение относительно того, охватывает ли 
определение «договор перевозки» те случаи, ког
да грузы не являются «конкретными» или долж
ны перевозиться перевозчиком за пределы порта 
разгрузки. 

29. Канада предложила заменить в определе
нии слово «порт» словом «место», а Нидерлан
ды— заменить слово «порт» словами «порт или 
место». Нидерланды отметили, что предложенное 
ими изменение направлено на то, чтобы опреде
ление «договор перевозки» охватывало те случаи, 
при которых, хотя основная часть исполнения до
говора осуществляется по морю, определенная 
часть исполнения договора осуществляется по 
внутренним водным путям. 

6 В полном тексте канадской измененной редакции пунк
та 5 статьи 1, который также включает предложения, упо
мянутые ниже, в пунктах 29, 30 и 32, говорится следующее: 

«„Договор перевозки" означает подтверждаемый коно
саментом договор, в соответствии с которым перевозчик 
договаривается с грузоотправителем перевезти груз по 
воде за уплату фрахта из одного места в другое». 
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30. Канада, Филиппины и Соединенное Коро
левство предложили опустить слова «в который 
должен быть доставлен груз». Соединенное Коро
левство выразило мнение о том, что эти слова 
являются излишними, в то время как Филиппины 
заметили, что «договор перевозки» может иметь 
своей целью скорее демонстрацию, нежели по
ставку груза. 

31. МАС высказалась за замену термина «гру
зоотправитель» термином «лицо, передающее 
груз», поскольку договор перевозки не всегда 
заключается грузоотправителем7. 

Предложения редакционного характера 
32. Предложения редакционного характера бы

ли сделаны Канадой и Филиппинами. 

Статья 1, пункт 6 
Определение «коносамент» 
33. Канада отметила, что определение «коноса

мент» должно показывать, что коносамент одно
временно служит распиской за отгруженный 
груз, товарораспорядительным документом и до
кументом, подтверждающим договор перевозки, 
при отсутствии официального договора перевоз
ки. Исходя из этого и для того чтобы подчерк
нуть, что договор перевозки и коносамент разли
чаются между собой, Канада предложила следу
ющее определение: 

«„Коносамент" означает товарораспоряди
тельный документ, расписку за груз и доку
мент, подтверждающий договор перевозки». 
34. Соединенные Штаты отметили, что имею

щееся определение, возможно, исключает прямой 
коносамент, который представляет собой необо
ротный документ, не подлежащий передаче при 
поставке грузов. Соединенные Штаты предложи
ли следующее определение, с тем чтобы оно ох
ватывало прямой коносамент: 

«„Коносамент" означает документ, подтвер
ждающий договор перевозки грузов морем и 
принятие или погрузку грузов перевозчиком, в 
соответствии с которым перевозчик обязуется 
осуществить доставку этих грузов. Коносамент 
может включать условие доставки лишь предъ
явителю этого документа. Положение в этом 
документе о том, что грузы должны быть до
ставлены по распоряжению указанного лица 
или по распоряжению, или предъявителю, пред
ставляет собой подобное условие»8. 

35. Филиппины предложили заменить в конце 
первого предложения этого пункта слова «предъ
явителю этого документа» словом «грузополуча-

7 См. также обсуждение замечаний МАС в пункте 10, 
выше. 

8 В качестве альтернативы Соединенные Штаты предло
жили оставить определение «коносамент» в его нынешнем 
виде, но ясно указать, что прямой коносамент является 
«документом, помимо коносамента, [выданным] для под
тверждения договора перевозки», охватываемым в статье 18 
проекта конвенции. 

телю», поскольку в тех случаях, когда коноса
мент потерян, перевозчик может поставить груз 
грузополучателю против расписки и/или против 
гарантии, освобождающей перевозчика от лю
бой возможной ответственности за неправильную 
поставку. 

Статья 2. Сфера применения 
1. Два главных вопроса, затронутых в замеча

ниях по этой статье, сводились к следующему: 
а) сфера применения новой конвенции, и 
Ъ) должны ли стороны иметь полномочия по 

исключению ее применимости в надлежащих слу
чаях. 

а) Сфера применения 

\) Краткое изложение замечаний 
2. Многие из числа приславших ответы одоб

рили сферу применения в том виде, в каком она 
определяется настоящей статьей. Однако неко
торые из приславших ответы отметили, что огра
ничение применения новой конвенции перевозкой 
грузов «между портами» может сделать конвен
цию неприменимой в тех случаях, когда перевоз
ка грузов начинается или кончается в каком-ли
бо другом месте, помимо порта, например, в слу
чае смешанных перевозок. В большинстве отве
тов, в .которых были высказаны замечания отно
сительно исключения чартер-партий из сферы 
применения проекта конвенции, подобное исклю
чение было одобрено и, кроме того, была предло
жена формулировка, направленная на то, чтобы 
проект конвенции не применялся к коносаменту, 
выданному перевозчиком в соответствии с чар
тер-партией в тех случаях, когда держателем по
добного коносамента является либо фрахтова
тель, либо агент фрахтователя. 

и) Конкретные замечания 
3. Венгрия и МСМС одобрили сферу примене

ния проекта конвенции в том виде, в каком она 
определяется в статье 2, по следующим причи
нам: 

а) сфера применения проекта конвенции шире, 
чем сфера применения Брюссельской конвенции 
1924 года, и ясно определена (Венгрия); 

Ь) критерии, регулирующие сферу применения 
проекта конвенции, в принципе соответствуют 
критериям, применяемым в других международ
ных транспортных конвенциях (МСМС). 

4. Канада отметила, что в целом 
\) она выступает против расширения сферы 

применения конвенции за счет областей, 
относящихся к национальной юрисдикции; 

и) конвенция должна применяться к морской 
перевозке всех грузов; и 

Ш) слово «порт» должно быть заменено сло
вом «место» во всех случаях, когда оно 
встречается в этой статье. 
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5. МСМС отметил, что конвенция получит оп
ределенную в статье 2 сферу применения лишь в 
судах государств — участников конвенции; суды 
государств, не являющихся договаривающимися 
государствами, не будут связаны положениями 
конвенции. 

6. Япония отметила, что сфера применения про
екта конвенции шире, нежели сфера применения 
Брюссельской конвенции 1924 года, измененной 
Брюссельским протоколом 1968 года. Поэтому 
между государством — участником новой конвен
ции и государством — участником Брюссельской 
конвенции 1924 года, измененной Протоколом 
1968 года, могут возникнуть коллизии в отноше
нии норм, подлежащих применению. Во избежа
ние подобных коллизий она предложила вклю
чить надлежащие формулировки в заключитель
ные положения новой конвенции. 

Ь) Полномочия исключать применение 
конвенции 

\) Краткое изложение замечаний 
7. Некоторые из числа приславших ответы сог

ласились с обязательным применением конвен
ции в соответствии с настоящей статьей ко всем 
договорам морской перевозки грузов. Другие вы
разили мнение о том, что конвенция должна 
иметь обязательное применение лишь в случае 
выдачи коносамента или другого товарораспоря
дительного документа; в случае, если коносамент 
не был выдан, стороны должны иметь полномо
чия исключить применение конвенции при огово
ренных обстоятельствах. 

•И) Конкретные замечания 
8. Япония, Соединенное Королевство и МПС 

выразили мнение о том, что обязательное приме
нение конвенции ко всем договорам морской пе
ревозки грузов является нежелательным. Они от
метили, что существуют случаи, например дого
воры о перевозках крупных партий грузов, 
поставки грузов, не имеющих коммерческой ценно
сти, и поставки специальных или эксперименталь
ных грузов, когда грузоотправитель не нуждает
ся в защите, предоставляемой конвенцией, и не 
желает ее и когда было бы уместным разрешить 
сторонам исключить применение конвенции. Сое
диненное Королевство и МПС высказали мысль 
о том, что этот результат может быть достигнут 
путем: 

[) добавления к этой статье пункта а, изло
женного ниже (Соединенное Королевство); 

и) добавления к этой статье пунктов а и Ь, 
изложенных ниже (МПС): 

«с) если коносамент или подобный ему това
рораспорядительный документ не выдан, сто
роны могут намеренно согласиться с тем, что 
положения данной конвенции не применяются 
при условии, что выдан подтверждающий дого
вор документ и что заявление о согласии вне
сено в такой документ и подписано грузоот
правителем; 

Ь) в целях настоящей статьи договоры о пе
ревозке определенного количества груза в те
чение определенного периода времени счита
ются чартер-партиями». 

Статья 2, пункт 1 
Вступительное положение пункта 
9. Финляндия и Венгрия поддержали примене

ние конвенции ко всем договорам морской пере
возки грузов, включая договоры, не подтвержден
ные коносаментом. 

10. Австралия отметила, что положения отно
сительно сферы применения должны быть уточ
нены, с тем чтобы обеспечить применение кон
венции к морским участкам смешанной перевозки 
грузов, а не только к обычной перевозке между 
портами. 

11. Канада предложила следующим образом 
изменить начало этого пункта: 

«Настоящая Конвенция применяется ко всем 
договорам перевозки по воде между местами, 
находящимися в двух разных государствах, ес
ли...» 
12. Филиппины предложили опустить слово 

«двух», поскольку морская перевозка грузов мо
жет затрагивать порты более двух государств. 

Подпункт с 
13. Канада выразила мнение о том, что этот 

подпункт, учитывая подпункт Ь этой статьи, явля
ется ненужным, и предложила его опустить. 

Подпункты А и е 
14. В соответствии со своим предложением о 

том, что «договор перевозки» должен быть опре
делен в пункте 5 статьи 1 как договор, подтверж
даемый коносаментом, Канада предложила: 

1) опустить в подпунктах й и е этого пункта 
выражение «или другой документ, подтвер
ждающий договор перевозки». Согласно 
предложению Канады, коносамент будет яв
ляться основным документом, подтвержда
ющим договор перевозки, а условия коно
самента будут иметь приоритет по сравне
нию с любыми противоречащими им усло
виями других перевозочных документов 
(например, штурманских расписок и доко
вых расписок). 

п) следующим образом изменить формулиров
ку подпункта е: 

«е) коносамент предусматривает, что дого
вор перевозки регулируется настоящей Конвен
цией или законодательством любого государ
ства о ее применении». 
15. Федеративная Республика Германии пред

ложила опустить подпункт а". Поскольку конвен
ция применяется ко всем договорам морской пе
ревозки грузов, независимо от того, был ли выдан 
коносамент или другой документ, подтверждаю
щий договор перевозки, применение конвенции 
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не должно зависеть от места выдачи коносамен
та или другого документа, подтверждающего до
говор перевозки. 

Предложение редакционного характера 
16. Францией было выдвинуто предложение 

редакционного характера, касающееся лишь 
французского текста пункта 1 статьи 2. 

Статья 2, пункт 2 
17. Чехословакия предложила добавить после 

термина «перевозчик» термин «фактический пе
ревозчик», поскольку, согласно определениям, 
содержащимся в статье 1, понятие «перевозчик» 
не охватывает «фактического перевозчика». 

18. Канада отметила, что, если национальная 
принадлежность судна и лиц, перечисленных в 
пункте 1, не влияет на применимость этого пунк
та, она также не должна влиять на примени
мость каких-либо других положений проекта кон
венции. Поскольку этот пункт можно рассматри
вать как дающий основание предполагать, что 
национальная принадлежность является факто
ром определения применимости других положе
ний проекта конвенции, Канада предложила его 
опустить. 
Статья 2, пункт 3 

19. Канада отметила, что этот пункт является 
приемлемым. 

20. МАС предложила опустить этот пункт, по
скольку: 

а) ясно, что государство будет иметь полномо
чия, предоставляемые этим пунктом, даже в слу
чае если он будет опущен, и 

Ь) неуместно включать его в проект конвенции, 
регулирующий международную коммерческую 
перевозку грузов морем. 

Статья 2, пункт 4 
Исключение фрахтователя и его агентов из 
сферы применения термина «держатель коно
самента» 
21. Белорусская ССР, Нидерланды, Советский 

Союз и МПС предложили изменить второе пред
ложение этого пункта, с тем чтобы прямо ис
ключить из сферы применения проекта конвен
ции коносамент, выданный перевозчиком в соот
ветствии с чартер-партией, в тех случаях, когда 
держателем коносамента является фрахтователь. 
Было отмечено, что в таком случае коносамент 
не регулирует отношения между фрахтователем 
и перевозчиком (Нидерланды) и может быть 
выдан лишь в качестве расписки в соответствии 
с чартер-партией (МПС). Для достижения этого 
результата было предложено добавить следую
щие слова в конце второго предложения этого 
пункта: 

а) «не являющимся фрахтователем» (Нидер
ланды и МПС); 

Ь) «если подобным держателем не является 
фрахтователь по чартеру» (Белорусская ССР); 

с) «если им (держателем коносамента) не яв
ляется фрахтователь по чартеру» (СССР). 

22. Франция отметила, что термин «держатель 
коносамента» не должен охватывать фрахтовате
ля или его агентов, и предложила заменить его 
выражением «третье лицо, являющееся добросо
вестным держателем». 

Прочие замечания 
23. Германская Демократическая Республика 

отметила, что, хотя название проекта конвенции 
дает основание предполагать, что он применяется 
к любой морской перевозке грузов, чартер-пар
тии были прямо исключены этим пунктом из его 
сферы применения. Германская Демократическая 
Республика предложила устранить это несоот
ветствие, распространив действие проекта кон
венции на чартер-партии. 

24. Канада отметила, что термин чартер-партия 
не определен. Федеративная Республика Герма
нии предложила следующее изменение формули
ровки первого предложения пункта с целью 
включения определения чартер-партии: 

«Положения настоящей Конвенции не при
меняются к договорам, по которым перевозчик 
берет на себя обязательство предоставить пол
ностью или частично грузоподъемность опреде
ленного судна на определенный срок (тайм-
чартёр) или для одного или нескольких от
дельных рейсов (рейсовый чартер) в распоря
жение грузоотправителя». 
25. Канада отметила, что известны случаи, ког

да фрахтователь является также грузоотправите
лем и грузополучателем, и это порождает ситуа
ции, при которых происходит столкновение инте
ресов. 

26. Франция выразила опасение в связи с тем, 
что нынешняя формулировка пункта 4 может 
привести к тому, что с помощью индоссирования 
коносамента, выданного в соответствии с чартер-
партией, в пользу агента грузоотправителя поло
жения чартер-партии могут стать неоспоримыми. 

Статья 3. Толкование конвенции 
1. Канада отметила, что эта статья была сфор

мулирована на основе статьи 7 Конвенции об ис
ковой давности в международной купле-продаже 
товаров, и указала, что она не имеет возражений 
против включения этой статьи в проект конвен^ 
ции. 

ЧАСТЬ II. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ПЕРЕВОЗЧИКА 

Статья 4. Период ответственности 
Статья в целом 

1. Главным вопросом, который затрагивался в 
замечаниях, изложенных в представленных отве
тах по этой статье, был вопрос о том, оправдано 
ли предусмотренное настоящей статьей увеличе
ние периода ответственности перевозчика за груз 
за пределы периода ответственности, установлен-
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ного Брюссельской конвенцией 1924 года. Боль
шинство ответивших одобрило такое увеличение. 
Однако была также выражена точка зрения, что 
точные моменты начала и конца периода ответ
ственности перевозчика в соответствии с данной 
статьей нуждаются в разъяснении. 

2. Также отмечалось, что к этой статье следует 
добавить положения, освобождающие перевоз
чика от ответственности в течение любого пери
ода времени, когда в порту погрузки он по зако
ну обязан передать груз на хранение какого-либо 
третьего лица (например, органа, удостоверяю
щего вес или качество груза). 

3. Венгрия, Германская Демократическая Рес
публика, Финляндия, Швеция, ММК и МСМС 
одобрили увеличение периода ответственности пе
ревозчика по настоящей статье по сравнению с 
периодом, установленным в статье 1 е Брюссель
ской конвенции 1924 года. Были выдвинуты сле
дующие доводы: 

а) увеличенный период ответственности соот
ветствует периоду ответственности, предусмотрен
ному международными конвенциями, касающи
мися вопросов перевозки грузов другими видами 
транспорта (Венгрия и ММК), и практике, полу
чившей развитие в определенных видах линейных 
перевозок (МСМС); 

Ь) период ответственности, установленный 
Брюссельской конвенцией 1924 года, имел небла
гоприятные последствия для грузоотправителя, 
поскольку ущерб товарам зачастую наносился 
тогда, когда эти товары находились в ведении 
перевозчика до их погрузки или после их раз
грузки (Венгрия и Германская Демократическая 
Республика); 

с) груз, в особенности при осуществлении ли
нейных перевозок, часто находится в ведении пе
ревозчика до погрузки или после разгрузки, и в 
настоящее время отмечается большая неопреде
ленность в отношении степени ответственности 
перевозчика за потери или повреждения, имев
шие место в течение этих периодов (ММК); 

а") такое увеличение соответствует предложе
нию, содержащемуся в резолюции по коносамен
там, принятой на второй сессии Рабочей группы 
ЮНКТАД по международному законодатель
ству в области морских перевозок (Чехослова
кия). 

4. МПС выразила несогласие с увеличением 
периода ответственности перевозчика на следую
щих основаниях: 

а) увеличение периода ответственности пере
возчика приведет к тому, что перевозчик, а не 
грузовладелец, как это предусмотрено в Брюс
сельской конвенции 1924 года, будет осущест
влять страхование рисков, возникающих в тече
ние дополнительных периодов ответственности 
перевозчика. Такое перенесение бремени страхо
вания приведет к повышению транспортных из

держек и нанесет ущерб интересам грузовла
дельца 9; 

Ь) изменение периода ответственности создаст 
состояние неопределенности в отношении степе
ни ответственности перевозчика, что приведет к 
дорогостоящим судебным тяжбам; 

с) вследствие такой неопределенности положе
ния в отношении степени ответственности пере
возчика предусмотрительный грузовладелец бу
дет и впредь страховать свой груз, как если бы 
период ответственности перевозчика по Брюс
сельской конвенции 1924 года оставался в силе. 
Поскольку перевозчик тоже будет осуществлять 
страхование для дополнительных периодов, в те
чение которых он будет нести ответственность в 
соответствии с настоящей статьей, то товары бу
дут страховаться дважды, а это приведет к по
вышению транспортных издержек. 

5. Канада одобрила то, что, согласно этой ста
тье, перевозчик будет лишен полномочий изме
нять период своей ответственности. 

Предложение редакционного характера 
6. Филиппины внесли предложение редакцион

ного характера, касающееся названия этой ста
тьи. 

Статья 4, пункты 1 и 2 
7. Соединенные Штаты, ММК и МПС отмети

ли, что, согласно пунктам 1 и 2, перевозчик от
ветствен в течение всего периода с момента при
нятия им груза до момента доставки этого груза. 
В отношении доставки отмечалось, что если за
кон или правила, применимые в порту разгрузки, 
требуют, чтобы груз был передан какому-либо 
органу или иной третьей стороне, то ответствен
ность перевозчика, согласно подпункту 2 с, будет 
прекращаться в момент передачи груза такому 
органу или третьей стороне. Однако данная ста
тья не освобождает перевозчика от ответственно
сти, если закон или правила, применимые в пор
ту погрузки, требуют, чтобы груз передавался 
такому органу или третьей стороне в тех же це
лях (например, для проверки веса или количест
ва груза). 

8. Были внесены следующие предложения об 
изменении вступительной части пункта 2 таким 
образом, чтобы освободить перевозчика от ответ
ственности в период, в течение которого груз на
ходится на хранении у такой третьей стороны. 

а) «Для целей пункта 1 настоящей статьи счи
тается, что груз находится в ведении перевозчика 
с момента принятия груза перевозчиком от грузо
отправителя или любой третьей стороны, вклю
чая орган, осуществляющий хранение груза или 
контроль над ним, до момента сдачи груза пере
возчиком» (Соединенные Штаты). 

9 Более полное объяснение возможных неблагоприятных 
последствий переноса бремени страхования см. в анализе 
замечаний по этому вопросу, касающихся статьи 5. 
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Ь) «Для целей пункта 1 предполагается, при 
отсутствии доказательств обратного, что груз на
ходится в ведении перевозчика с момента приня
тия им этого груза под свою охрану в пределах 
территории порта до момента сдачи им груза» 
(МПС). 

9. Белорусская ССР и Советский Союз отмети
ли, что выражение «в порту погрузки», содер
жащееся в пункте 1, порождает неопределен
ность в отношении периода ответственности пе
ревозчика в тех случаях, когда перевозчик при
нял груз не в порту погрузки, а в каком-либо 
другом месте (например, в глубине территории) 
или в порту перегрузки. Они предложили устра
нить эту неопределенность путем исключения вы
ражения «в порту погрузки, во время перевозки 
и в порту разгрузки» из пункта 1, в результате 
чего период, в течение которого груз находится 
в ведении перевозчика, будет определяться ис
ключительно пунктом 2. 

10. Соединенное Королевство указало, что под
пункт 2 а в недостаточной степени охватывает 
случаи, когда перевозчик принял на себя обяза
тельство доставить груз за пределы порта раз
грузки. При нынешней формулировке не ясно, ре
гулирует ли данный проект конвенции ответст
венность перевозчика в течение перевозки груза 
из порта разгрузки в место окончательной до
ставки. Для того чтобы избежать возможности 
возникновения коллизии с другими транспортны
ми конвенциями, которые также могут приме
няться на этой стадии перевозки, и предоставить 
сторонам право достигать соглашения относи
тельно степени ответственности, Соединенное 
Королевство предложило изменить подпункт а 
следующим образом: 

«а) Путем передачи груза грузополучателю 
в порту разгрузки. Если грузы передаются гру
зополучателю за пределами порта разгрузки, 
считается, что доставка была произведена в 
порту разгрузки». 

11. Канада предложила, чтобы положения 
пунктов 1 и 2 были уточнены или расширены 
следующим образом: 

а) начало ответственности перевозчика может 
быть уточнено путем принятия следующего тек
ста в качестве вступительной части пункта 2: 

«Для целей пункта 1 настоящей статьи счита
ется, что груз находится под контролем пере
возчика с момента принятия груза перевозчи
ком до момента доставки им груза»; 
\Ь) подпункт 2 Ъ следует уточнить путем опре

деления понятия доставки в случаях, упомянутых 
в этом подпункте, с помощью более конкретных 
терминов. При нынешней формулировке этот 
подпункт допускает включение в договор усло
вий, отменяющих действие подпункта а путем оп
ределения понятия доставки другими терминами, 
нежели передача груза грузополучателю; 

с) к пункту 2 следует добавить выражение 
«настоящий пункт применяется тиШИз тМапсИз 
к получению груза перевозчиком». 

Статья 4, пункт 3 
12. Канада предложила изменить смысл, при

даваемый в соответствии с этим пунктом терми
нам «перевозчик» и «грузополучатель», путем 
следующего изменения формулировки этого 
пункта: 

«В пунктах 1 и 2 настоящей статьи ссылка 
на перевозчика или грузополучателя включает 
в себя служащего или агента, соответственно 
перевозчика или грузополучателя». 

Статья 5. Общие правила 
(об ответственности перевозчика) 

Статья в целом 
1. Представившие ответы правительства и ор

ганизации согласны с тем, что статья 5, содержа
щая основные правила., касающиеся ответствен
ности перевозчика, представляет собой наиболее 
важное изменение по сравнению с положениями 
Брюссельской конвенции 1924 года, касающими
ся этого вопроса. 

Поддержка статьи 5 
2. Некоторые правительства и организации, не 

касаясь конкретно статьи 5, отмечали, что дан
ный проект конвенции является приемлемым и 
реальным компромиссом, в котором учтены инте
ресы и грузоотправителей, и перевозчиков, а так
же технические достижения в области морской 
перевозки грузов (Австрия, Германская Демокра
тическая Республика, Норвегия, Соединенные 
Штаты и Чехословакия). 

3. Некоторые правительства и организации за
явили, что они принимают закрепленный в ста
тье 5 компромисс в вопросе о распределении рис
ков, связанных с перевозками, и бремени доказы
вания между перевозчиком и грузовладельцами, 
поскольку они признают, что данный проект кон
венции может получить широкое признание лишь 
путем включения в него такого тщательно выра
ботанного компромисса (Венгрия, Дания, Фин
ляндия и Швеция). 

4. Отмечалось, что правила об ответственности 
перевозчика, содержащиеся в статье 5, находят
ся в более полном соответствии с международны
ми правовыми режимами, установленными в от
ношении других видов международных перево
зок, чем положения Брюссельской конвенции 
1924 года, и что поэтому принятие статьи 5 спо
собствовало бы развитию единообразных норм в 
области международных смешанных перевозок 
(Федеративная Республика Германии, Швеция и 
Рабочая группа ММК/МТП). 

5. Некоторые правительства и организации за
явили о своей поддержке общего принципа в от
ношении бремени доказывания, содержащегося в 
статье 5, в соответствии с которым предполагает^-
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ся, что перевозчик, если он не представит дока
зательств обратного, несет ответственность за по
тери или повреждения груза, находящегося в его 
ведении, а также за задержку в доставке груза 
(Венгрия, Мексика и Франция). 

6. Тем не менее некоторые правительства и ор
ганизации, поддержавшие статью 5, выразили оп
ределенную озабоченность в отношении частных 
последствий этого компромисса: 

а) Дания отметила, что теперь более тяжелое 
бремя будет возлагаться на перевозчиков; 

Ь) Финляндия отметила, что статья 5 приведет 
к повышению стоимости страхования перевозчи
ками своей ответственности (страхование перед 
третьими лицами и что в самой Финляндии такое 
страхование ответственности не осуществляется; 

с) Швеция отметила, что она выступает в под
держку компромисса, содержащегося в статье 5, 
хотя этот компромисс, по всей вероятности, будет 
иметь своим результатом увеличение общей сто
имости перевозки в пределах 0,5—1 процента от 
размера фрахтовых ставок. 

7. Австралия зарезервировала свою позицию в 
отношении положений статьи 5, так как она про
водит изучение экономических последствий при
менения этих положений. 

Критика статьи 5 

8. Даже среди правительств и организаций, 
критиковавших распределение рисков, связанных 
с перевозкой, между перевозчиком и грузовла
дельцами в статье 5, имеется практически едино
душное мнение, что длинный перечень случаев 
освобождения от ответственности, содержащийся 
в пункте 2 статьи 4 Брюссельской конвенции 
1924 года, сохранять не следует и что, в частно
сти, можно было бы исключить возражение на 
основании ошибки «в управлении судном». Лишь 
МСМС выступил за сохранение распределения 
рисков в том виде, в каком оно содержится в 
Брюссельской конвенции 1924 года10. Рабочая 
группа ММК/МТП заявила, что она будет возра
жать против увеличения доли риска, связанного 
с морской перевозкой, приходящейся на перевоз
чика в соответствии со статьей 5, если не будет 
ясно, что данный проект конвенции будет рати
фицирован таким же числом государств, что и 
Брюссельская конвенция 1924 года, поскольку в 
противном случае появится возможность выбора 
наиболее выгодного суда и будут часто возни
кать споры относительно юрисдикции и приме
нимого права. Критические замечания, касаю
щиеся конкретных элементов правового режима, 
устанавливаемого статьей 5, рассматриваются в 
пунктах 9—17, ниже. 

10 Позиция МСМС подробно изложена в брошюре, озаг
лавленной «Существенная роль страхования морских грузов 
во внешней торговле», опубликованной МСМС в октябре 
1975 года. 

А. Возражение на основании «навигационной 
ошибки» 

9. Некоторые правительства и организации вы
ступили за сохранение в статье 5 освобождения 
перевозчика от ответственности, основанного на 
«навигационной ошибке», содержащегося в пунк
те 2 а статьи 4 Брюссельской конвенции 1924 го
да (Бельгия, Нидерланды, Соединенное Королев
ство, Советский Союз, ММК, Рабочая группа 
ММК/МТП, МПС и МАС). Они отметили, что ис
пытывают озабоченность лишь в отношении «на
вигационных ошибок» в строгом смысле и не вы
ступают за сохранение более общего возражения 
на основании «ошибки в управлении судном». 
Федеративная Республика Германии и Япония 
заявили, что вопрос об исключении таких тради
ционных возражений, как ссылки на «навигаци
онную ошибку» и «пожар», должен быть тща
тельно изучен в особенности для того, чтобы удо
стовериться, что такое исключение не будет иметь 
своим результатом увеличение общей стоимости 
перевозки для грузоотправителей. 

10. Соединенное Королевство, Советский Союз, 
МПС " и МАС предложили для включения в 
статью 5 проекты текстов, в которых сохраняется 
возражение перевозчиков на основании «навига
ционной ошибки»: 

а) Соединенное Королевство предложило доба
вить к статье 5 следующий новый пункт 2-бис: 

«Независимо от положений пункта 1, пере
возчик не несет ответственности за потери, по
вреждения или расходы, возникшие в резуль
тате навигационных ошибок, при условии, что 
он принял все меры, которые было разумно 
требовать»; 
Ь) Советский Союз предложил сохранить в 

статье 5 освобождение от ответственности на ос
новании «навигационной ошибки» путем исполь
зования следующей формулировки: 

«Перевозчик освобождается от ответственно
сти за утрату или повреждение груза и за за
держку в его доставке, если докажет, что они 
вызваны ошибками в судовождении»; 
с) МАС предложила сформулировать статью 5 

таким образом, чтобы предусмотреть в ней слу
чай 

«...освобождения перевозчика от ответственно
сти за потери или повреждение груза, или за
держку в его доставке, являющиеся результа
том навигационных ошибок, если не доказано, 
что такие потери или повреждение груза, или 
задержка в его доставке явились результатом 
ошибки самого перевозчика». 

11 Предложенный МПС проект текста, воспроизводимый 
в пункте 12, ниже, преследовал также цель сохранить воз
ражение на основании пожара, как оно содержится в 
Брюссельской конвенции 1924 года, и ослабить общее бре
мя доказывания, возлагаемое на перевозчиков. 



324 Ежегодник Комиссии Организации Объединенных Наций по праву международной торговли, 1976 год, том VII 

В. Возражение на основании пожара 

11. Бельгия, Нидерланды, Федеративная Рес
публика Германии, ММК, Рабочая группа ММК/ 
МТП и МПС выступили за сохранение возраже
ния на основании «пожара», содержащегося в 
пункте 2 Ь статьи 4 Брюссельской конвенции 
1924 года, в соответствии с которым перевозчик 
освобождался от ответственности, если потери 
или повреждение груза явились результатом «по
жара, если только он не возник вследствие дей
ствий или вины перевозчика». Эти правительства 
и организации выразили озабоченность по пово
ду усиления бремени риска, возлагаемого на пе
ревозчиков вследствие изменения возражения на 
основании «пожара» в соответствии с пунктом 4 
статьи 5 данного проекта конвенции. 

12. МПС предложила заменить текст пункта 1 
статьи 5 следующим текстом, с тем чтобы сохра
нить традиционные возражения перевозчиков на 
основании «навигационной ошибки» и «пожара», 
а также ослабить бремя доказывания, возлагае
мое на перевозчиков: 

«1. Перевозчик несет ответственность за по
тери, повреждения или расходы, возникшие в 
результате потерь или повреждений груза, ес
ли обстоятельства, приведшие к потерям или 
повреждениям, имели место в то время, когда 
груз находился в его ведении, как определено 
в статье 4, и возникли в результате небрежно
сти со стороны перевозчика, его служащих или 
агентов. 

Презумпция небрежности перевозчика или 
его служащих, или агентов будет сохраняться 
до тех пор, пока не будет доказано обратное, 
если повреждения или потери возникли в ре
зультате или в связи с кораблекрушением, 
столкновением, посадкой на мель, взрывом или 
неисправностью судна. 

2. Независимо от положений пункта 1 насто
ящей статьи, перевозчик не несет ответствен
ности за потери, повреждения или расходы, яв
ляющиеся результатом какой-либо небрежно
сти или ошибки в судовождении, или результа
том пожара, до тех пор, пока не будет доказа
но, что обстоятельства, приведшие к таким 
потерям или повреждениям, или расходам, воз
никли в результате действий или вины пере
возчика». 

С. Задержка в доставке груза 

13. МПС и МСМС выразили несогласие с по
ложениями статьи 5, возлагающими на перевоз
чиков ответственность за потери, повреждения и 
расходы, возникающие в результате задержки в 
доставке. МСМС возражал против того, что ус
тановление императивной (то есть недоговорной) 
ответственности перевозчиков за задержку приве
дет к возникновению значительного числа судеб
ных тяжб вследствие нечеткости определения 
«задержки в доставке груза», содержащегося в 
пункте 2 статьи 5, где она определяется как не

доставка груза «в срок, который с учетом обсто
ятельств данного случая является разумным для 
выполнения перевозки добросовестным перевоз
чиком», и трудностей, связанных с решением во
проса о видах ущерба, явившегося результатом 
задержки, за которые перевозчик должен нести 
ответственность. 

14. Можно отметить, что изменение формули
ровки пункта 1 статьи 5, предложенное МПС и 
воспроизведенное в пункте 12, выше, имеет своей 
целью исключение из статьи 5 всех ссылок на 
«задержку в доставке», включая исключение ны
нешнего текста пункта 2 статьи 5, определяюще
го термин «задержка в доставке». 

V. Бремя доказывания, возлагаемое на пере
возчиков 
15. Некоторые правительства и организации 

выразили озабоченность по поводу того, что об
щее правило о бремени доказывания, содержа
щееся в статье 5, в соответствии с которым пред
полагается, что перевозчик несет ответственность 
до тех пор, пока не представлены доказательства 
обратного, в определенной мере означает возло
жение на перевозчика ответственности, и что со
держащийся в пункте 1 статьи 5 критерий реше
ния вопроса о том, справился ли перевозчик со 
своим бременем («...если только перевозчик не 
докажет, что он, его служащие и агенты приняли 
все меры, которые было разумно требовать, что
бы избежать таких обстоятельств и их последст
вий»), возможно, приведет к большому числу су
дебных процессов (ММК, МПС, МАС, МСМС и 
ЦБМЖП). 

16. ММК предложил, если статья 5 будет при
нята, добавить к ней положение, прямо предус
матривающее, что ответственность перевозчика 
будет основываться лишь на ошибке или небреж
ности. МПС предложила изменить формулиров
ку пункта 1 статьи 5, чтобы изменить таким об
разом сущность правила о бремени доказыва
ния, а также указать, что ответственность пере
возчика основывается на небрежности, сохраняя 
таким образом возражения перевозчика на ос
новании «навигационной ошибки» и «пожара» 12. 

17. МАС и ЦБМЖП согласились с основания
ми включения в статью 5 правила о бремени до
казывания, то есть с тем, что для своего осво
бождения от ответственности перевозчик должен 
доказать, что он, его служащие и агенты не про
явили небрежности. Однако, по их мнению, дан
ное правило должно быть главным образом на
правлено на вопрос о том, приняли ли перевоз
чик, его служащие и агенты все меры, которые 
было разумно требовать, «с тем чтобы избежать 
таких потерь, повреждений или расходов», по
скольку именно за это на перевозчика будет воз
ложена ответственность в том случае, если он не 
сможет доказать обратное. По этой причине 
МАС предложила изменить формулировку ста-

12 Текст этого предложения МПС приводится в пунк
те 12, выше. 
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тьи, описывающей бремя доказывания, возложен
ное на перевозчика, следующим образом: «...если 
перевозчик не докажет, что он, его служащие или 
агенты приняли все меры, которые было разумно 
требовать, с тем чтобы избежать таких потерь, 
повреждений или расходов», отметив, что дан
ный текст сформулирован по образцу статей 18 и 
20 Варшавской конвенции 1929 года. Подобно 
этому ЦБМЖП предложило дополнить пункт 1 
статьи 5 следующим предложением: 

«Перевозчик освобождается от ответствен
ности, если он докажет, что он, его служащие 
или агенты приняли все меры, которые было 
разумно требовать, с тем чтобы избежать та
ких потерь, повреждений или расходов». 
Е. Возможные неблагоприятные последствия 
18. Критики статьи 5, отметив, что достоверные 

экономические и статистические данные можно 
будет получить лишь после того, как эта конвен
ция будет действовать в течение некоторого пе
риода времени, все же заявили, что принятие 
статьи 5, по-видимому, будет иметь некоторые 
из следующих последствий или все эти послед
ствия: 

а) повышенная ответственность, возложенная 
на перевозчиков, вынудит их увеличить страхо
вание ответственности (страхование Р и I), кото
рое отразится на повышении стоимости фрахта 
(Нидерланды, Соединенное Королевство, Совет
ский Союз, Федеративная Республика Германии, 
Япония, ММК, МПС, МАС и МСМС); 

Ь) повысятся общие транспортные расходы 
грузоотправителей, поскольку премии по страхо
ванию груза снизятся в значительно меньшей 
степени, чем повысятся премии по страхованию 
ответственности перевозчика, вследствие расхо
дов по предъявлению исков о возмещении пере
возчику или страховщику его ответственности и 
правовой неопределенности, являющейся резуль
татом перераспределения рисков между перевоз
чиками и грузовладельцами (Нидерланды, Сое
диненное Королевство, Федеративная Республи
ка Германии, Швеция, Япония, ММК, Рабочая 
группа ММК/МТП, МПС и МСМС); 

с) грузовладельцы будут по-прежнему осуще
ствлять страхование груза, поскольку они пред
почитают иметь дело непосредственно со своими 
собственными страховщиками и получать возме
щение от них (Нидерланды, Соединенное Коро
левство, Федеративная Республика Германии, 
Швеция) или иметь полный страховой охват «от 
склада до склада» (МСМС); 

й) в соответствии со статьей 5 грузоотправи
тель фактически обязан осуществлять страхова
ние через перевозчика, поскольку сам перевозчик 
будет защищать себя от своей повышенной от
ветственности посредством дополнительного стра
хования ответственности, стоимость которой он 
будет включать в стоимость фрахта; было бы 
предпочтительнее, чтобы грузоотправитель мог 
принимать решение о том, осуществлять ли ему 
страхование груза, и если да, то в каком объеме, 

за какую цену и у какого страховщика (Бельгия, 
Нидерланды, Соединенное Королевство, Федера
тивная Республика Германии и Рабочая группа 
ММК/МТП); 

е) статья 5 не заставит перевозчиков путем ус
транения, например, возражения на основании 
«навигационной ошибки» быть более вниматель
ными при обращении с грузом, поскольку опас
ность возникновения потерь или повреждений 
собственного имущества перевозчика является 
уже в достаточной степени сдерживающим сред
ством (Нидерланды, Рабочая группа ММК/МТП 
и МПС); 

/) смещение центра тяжести от страхования 
груза в сторону страхования ответственности пе
ревозчиков, по всей вероятности, нанесет вред 
зарождающейся во многих странах отрасли стра
хования грузов, в особенности по той причине, 
что страхование ответственности перевозчиков 
сконцентрировано в небольшом числе морских 
государств (Нидерланды, Соединенное Королев
ство, Федеративная Республика Германии, ММК 
и МПС); 

^) в статье 5 не учитываются особые условия 
морской перевозки грузов, то есть то, что рейсы 
судов осуществляются без постоянного эффек
тивного контроля со стороны судовладельца над 
капитаном, командой и другими лицами, обслу
живающими судно (Бельгия, Япония и МАС). 

Предлагаемые добавления к статье 5 
19. Канада внесла предложение о том, чтобы 

в конвенции было предусмотрено, что права и 
обязанности перевозчиков также распространя
ются на их служащих и агентов. Германская Де
мократическая Республика предложила добавить 
общее правило, предусматривающее ответствен
ность перевозчиков за действия и бездействие их 
служащих и агентов. 

20. Канада отметила, что она не возражает 
против расширенного определения термина 
«груз», содержащегося в пункте 4 статьи 1 про
екта конвенции, который включает в себя «жи
вых животных». Однако Канада придерживается 
мнения, что «от перевозчика должно требоваться 
предоставление надлежащего судна и принятие 
надлежащих мер предосторожности в отношении 
груза». 

Статья 5, пункт 1 
21. Большинство замечаний, касающихся не

посредственно положений этого пункта, затраги
вали следующие вопросы: 

а) употребление терминов «потери, поврежде
ния или расходы» для описания степени ответст
венности перевозчика; 

Ь) положение о том, что «перевозчик несет от
ветственность.., если обстоятельства, приведшие 
к потерям, повреждениям или задержке, имели 
место в то время, когда груз находился в его ве
дении...»; 
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с) особые проблемы, связанные с возложением 
на перевозчика ответственности за «задержку в 
доставке». 

Виды повреждений, за которые перевозчик не
сет ответственность 
22. Несколько приславших ответы стран отме

тили, что вследствие применяемой терминологии 
и проводимых различий могут возникнуть прак
тические трудности в связи с фразой «перевоз
чик несет ответственность за потери, поврежде
ния или расходы, связанные с "потерями или по
вреждениями груза, а также являющиеся резуль
татом задержки в доставке груза...» (Бельгия, 
Канада, Нидерланды, Соединенное Королевство). 

23. Соединенное Королевство отметило, что 
различие, проведенное между ответственностью 
перевозчика за потери или повреждения груза и 
его ответственностью за задержку в доставке (в 
пункте 1 статьи б и в альтернативах В, Б и Е в 
статье 6), затруднит как урегулирование претен
зий, так и взыскание в судебном порядке. 

24. С целью установить единую терминологию 
конвенции и уточнить, что ответственность пере
возчика распространяется как на физические по
тери или повреждения груза, так и на любые вы
текающие из этого финансовые потери, Канада 
предложила следующим образом изменить фор
мулировку начала пункта 1: «Перевозчик несет 
ответственность за потери или повреждения гру
за, а также расходы, связанные с такими потеря
ми или повреждениями...» 13. 

25. В целях сохранения терминологии, приме
няемой в Брюссельской конвенции 1924 года, и 
соблюдения соответствия аналогичным положе
ниям других международных транспортных кон
венций Бельгия предложила следующее начало 
пункта 1 статьи 5: «Перевозчик несет ответствен
ность за любую потерю или повреждение груза, 
а также за ущерб (потери, повреждения или рас
ходы), являющийся результатом задержки в до
ставке...» 14. Аналогичным образом, Нидерланды 
предложили следующую формулировку, основан
ную на статье 17 Конвенции КДПГ: «Перевозчик 
несет ответственность за утрату или повреждение 
груза, а также за задержку в доставке...». 

Ответственность перевозчика в случае, если 
обстоятельства, приведшие к потерям, повреж
дениям или задержке, имели место, когда груз 
находился в его ведении 

26. Канада, МАС и ЦБМЖП выразили сомне
ния относительно пункта 1 статьи 5, возлагаю
щего на перевозчика ответственность в том слу
чае., «если обстоятельства, приведшие к потерям, 
повреждениям или задержке, имели место в то 

13 Канада также предложила, в частности, чтобы ответ
ственность перевозчика за «задержку в доставке» была рас
смотрена в отдельном пункте; см. обсуждение и проект 
пункта, предложенный Канадой, в пункте 31, ниже. 

14 Бельгия также предложила связанное с этим редакци
онное изменение французского текста этого пункта. 

время, когда груз находился в его ведении». Бы
ло отмечено, что иногда трудно определить, ког
да имели место те или иные обстоятельства и ка
кое из ряда обстоятельств привело «к потерямг 
повреждениям или задержке». 

27. МАС предложила опустить ссылку на об
стоятельства, «приведшие к потерям, поврежде
ниям или задержке», с тем чтобы учитывать 
лишь время, когда имели место эти потери, по
вреждения или расходы. Соответственно МАС 
предложила следующее начало пункта 1 ста
тьи 5: 

«Перевозчик несет ответственность за поте
ри, повреждения или расходы, связанные с по
терями или повреждениями груза, а также яв
ляющиеся результатом задержки в доставке,, 
которые имели место в то время, когда груз 
находился в его ведении...» 15. 
28. Канада также предложила опустить в пунк

те 1 статьи 5 ссылку на «обстоятельства, привед
шие к потерям, повреждениям или задержке», но 
далее предложила учитывать время, в течение 
которого имели место потери, повреждения или 
расходы, лишь в случаях потерь или поврежде
ний груза: 

«Перевозчик несет ответственность за потери 
или повреждения груза, а также расходы, свя
занные с такими потерями или повреждения
ми, если такие потери или повреждения имели 
место, когда груз находился под его контро
лем...» 16. 

29. По мнению ЦБМЖП, ссылка в пункте 1 
статьи 5 на «обстоятельства, приведшие к поте
рям, повреждениям или задержке», должна ог
раничиваться случаями потерь или повреждений 
груза. ЦБМЖП отметило, что в противном слу
чае грузовладельцы столкнутся с серьезными 
практическими проблемами установления кон
кретных «обстоятельств», приведших к задержке 
в доставке. Кроме того, в тех случаях, когда за
держка в доставке была вызвана обстоятельст
вом, имевшим место до того, как грузы перешли 
в ведение перевозчика, перевозчик все-таки мо
жет освободить себя от ответственности, доказав, 
что он, его служащие и агенты приняли все ра
зумно необходимые меры для предотвращения 
задержки. 

30. Поскольку в большинстве случаев потерь 
или повреждений груза во время его перевозки 
обстоятельства, приводящие к подобным потерям 
или повреждениям, также возникают в ходе по
добной перевозки, ЦБМЖП предложило также 

15 МАС далее предложила внести в пункт 1 статьи 5 по
правку относительно возложения на перевозчиков бремени 
доказывания с целью освобождения себя от ответственно
сти. См. в пункте 17, выше, обсуждение статьи 5 в целом. 

}6 Канада далее предложила, что ответственность за 
задержку в доставке должна рассматриваться в отдельном 
пункте и что время, когда имела место эта задержка, как 
таковое не должно иметь решающего значения в опреде
лении ответственности перевозчика за задержку в достав
ке. См. обсуждение в пункте 31, ниже. 
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включить соответствующую презумпцию в новый 
пункт 2 статьи 5. ЦБМЖП объяснило, что в тех 
редких случаях, когда обстоятельства, привед
шие к потерям или повреждениям груза, не име
ли места в ходе перевозки, разумно возложить 
бремя доказывания этого факта (то есть опро
вержение вышеуказанной презумпции) на пере
возчика, а не на грузовладельца, который не мо
жет знать подробностей перевозки. Проект тек
ста, предложенный ЦБМЖП, гласит: 

«1. Перевозчик несет ответственность за по
тери, повреждения и расходы, являющиеся ре
зультатом потерь или повреждений груза, если 
обстоятельства, приведшие к потерям или по
вреждениям, имели место в то время, когда 
груз находился в его ведении, как это опреде
лено в статье 4; он несет также ответствен
ность за потери, повреждения и расходы, явля
ющиеся результатом задержки в доставке 
груза. 

2. Когда доказано, что потери или повреж
дения груза произошли во время перевозки, 
считается, что, до тех пор пока не будет дока
зано обратное, обстоятельства, приведшие к 
потерям или повреждениям, имели место в то 
время, когда груз находился в ведении пере
возчика, как определено в статье 4» 18. 

Ответственность перевозчика за задержку в 
доставке 

31. Канада предложила рассматривать ответ
ственность перевозчика за задержку в доставке 
в отдельном пункте статьи 5, конкретно указав 
вытекающие из задержки в доставке виды ущер
ба, за которые перевозчик должен нести ответст
венность, и сформулировав специальное правило 
об освобождении перевозчиков от ответственно
сти: 

«2. Перевозчик несет ответственность за за
держку в доставке груза, а также за расходы, 
связанные с такой задержкой, если только пе
ревозчик не докажет, что он принял все разум
но необходимые меры, чтобы избежать этой 
задержки». 
32. ММК, поддерживая возложение на пере

возчика ответственности за задержку в доставке, 
отметил, что основанное на этом возмещение 

17 ЦБМЖП далее предложило к пункту 1 статьи 5 по
правку относительно возложения на перевозчиков бремени 
доказывания в целях освобождения себя от ответственно
сти. См. в пункте 17, выше, обсуждение статьи 5 в целом. 

18 ЦБМЖП предложило в качестве альтернативы следую
щее правило о доказательстве рпта }аЫе на тот случай, 
если его предложение, рассмотренное в пункте 29, выше, 
не будет принято: 

«Когда доказано, что потери или повреждения груза 
произошли во время перевозки, или имела место задерж
ка в доставке, предполагается, до тех пор пока не будет 
доказано обратное, что обстоятельства, приведшие к по
терям или повреждениям, или задержке, имели место в 
то время, когда груз Находился в ведении перевозчика, 
как это определено в статье 4». 

должно ограничиваться прямыми и разумными 
потерями, которые перевозчик мог разумно пред
видеть во время заключения договора перевозки. 
МСМС, выступая против введения ответственно
сти перевозчика за задержку в доставке, отме
тил, что в случае включения такой ответственно
сти в новую конвенцию, она должна ограничи
ваться потерями, которые перевозчик может ра
зумно предвидеть в качестве вероятных послед
ствий задержки в доставке. 

Прочие замечания 
33. Австрия прямо указала свою поддержку 

содержащегося в этом пункте общего правила о 
бремени доказывания. 

34. Канада и Сьерра Леоне отметили, что, коль 
скоро определение «перевозчик» в пункте 1 ста
тьи 1 охватывает служащих и агентов перевоз
чика, в ссылке на них в пункте 1 статьи 5 нет не
обходимости 19. 

Предложения редакционного характера 
35. Предложения редакционного характера бы

ли сделаны Канадой, а также ЦБМЖП в отно
шении лишь французского текста этого пункта. 
Статья 5, пункт 2 

36. Канада предложила изменить формулиров
ку этого пункта, с тем чтобы уточнить, охватыва
ет ли он невозможность надлежащего исполне
ния договора перевозки в результате значитель
ной задержки в доставке груза, и чтобы добавить 
специальное правило, охватывающее те случаи, 
когда известно местонахождение груза, доставка 
которого задерживается. 

37. Канада и МСМС выразили озабоченность 
в связи с тем, что определение «задержки в до
ставке» как непоставки «в срок, который, с уче
том обстоятельств данного случая, является ра
зумным для выполнения перевозки добросовест
ным перевозчиком», при отсутствии письменного 
соглашения относительно времени доставки бу
дет приводить к судебным тяжбам. Канада пред
ложила следующий новый текст этого пункта: 

«3. Для целей пункта 220 настоящей статьи 
задержка в доставке происходит, когда груз 
не доставлен в место разгрузки в соответствии 
с положениями договора перевозки в указан
ный в нем срок». 
38. МАС отметила, что в этом пункте должно 

быть уточнено, что перевозчику разрешается за
ходить в пути в порты для погрузки или разгруз
ки грузов, не навлекая на себя ответственность 
за задержку в доставке груза какого-либо кон
кретного грузоотправителя. Поэтому МАС пред-

19 Можно отметить, что Канада выступила за добавление 
к конвенции общего правила, согласно которому права и 
обязанности перевозчика распространяются также на его 
служащих и агентов (см. в пункте 20, выше, обсуждение 
предлагаемых дополнений к статье 5). 

20 Эта ссылка относится к новому пункту, предложенно
му Канадой с целью отдельного рассмотрения ответствен
ности перевозчика за задержку в доставке (см. в пунк
те 31, выше, обсуждение пункта 1 статьи 5). 
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дожила добавить в конце пункта 2 статьи 5 сле
дующее предложение: 

«Термин „задержка" не включает время, за
траченное во время рейса на погрузку и раз
грузку грузов». 

Статья 5, пункт 3 
39. Канада заявила, что этот пункт приемлем. 

Нигерия предложила предусмотреть для лица, 
уполномоченного принять доставку груза, воз
можность считать груз потерянным лишь после 
того, как задержка в доставке составила 90 дней, 
а не 60 дней, как это в настоящее время предус
матривается в данном пункте. 

40. МПС предложила добавить в конце этого 
пункта, для того чтобы охватить тот особый слу
чай, когда, хотя груз не мог быть доставлен в те
чение 60 дней после намеченной даты доставки, 
его местонахождение было известно перевозчику, 
следующее предложение: 

«Если по истечении 60 дней перевозчик мо
жет указать местонахождение груза, то право
мочное лицо может считать груз потерянным 
лишь после истечения еще одного 60-дневного 
'периода»21. 
41. Япония предложила добавить положение, 

требующее от лица, рассматривающего груз по
терянным в соответствии с этим пунктом, оказы
вать перевозчику любую необходимую помощь в 
разумной реализации груза, если в дальнейшем 
выяснится, что этот груз в действительности не 
был потерян. 
Статья 5, пункт 4. 

42. Замечания по этому пункту можно разде
лить на следующие общие категории: 

а) некоторые из числа приславших ответы при
няли этот пункт как часть общего компромисса 
в вопросе об ответственности перевозчика, пре
дусматриваемой в статье 5 (Венгрия, Дания, 
Финляндия и Швеция) 22; 

Ь) основной принцип этого пункта, состоящий 
в том, что перевозчик несет ответственность при 
условии, что «истец докажет, что пожар возник 
в результате ошибки или небрежности со сторо
ны перевозчика, его служащих или агентов», был 
косвенно принят Германской Демократической 
Республикой, Канадой и ЦБМЖП, которые лишь 
предложили к этому пункту изменения, не затра
гивающие этого основного принципа; 

с) некоторые из числа приславших ответы вы
ступили за сохранение права на возражение пу
тем ссылки на «пожар», встречающееся в Брюс-

21 Как известно, Канада, найдя пункт 3 статьи 5 прием
лемым, предложила рассмотреть особый случай недоставки 
груза, месторасположение которого известно, в пункте 
статьи 5, содержащем определение «задержки в доставке». 
См. обсуждение пункта 2 статьи 5 в пункте 36, выше. 

22 Замечания о согласии с компромиссом статьи 5 в от
ношении распределения рисков между перевозчиком и гру
зоотправителем рассматриваются в пунктах 3—4, выше, при 
обсуждении статьи 5 в целом. 

сельской конвенции 1924 года (Бельгия, Нидер
ланды, Федеративная Республика Германии, 
ММК, Рабочая группа ММК/МТП, МПС и 
МСМС) 23; 

а") по мнению некоторых стран, приславших 
ответы, ответственность перевозчика за пожар 
должна регулироваться общим правилом пунк
та 1 статьи 5 (Австрия, Мексика и Чехослова
кия) или измененным пунктом 4 статьи 5, в ко
тором основное бремя доказывания возлагалось 
бы на перевозчика (Нигерия, Сьерра Леоне, Фи
липпины и Франция). 

Включение ответственности перевозчика за по
жар в общее правило об ответственности пере
возчика в статье 5 
43. Основным объектом критических замечаний 

в отношении пункта 4 статьи 5 было содержа
щееся в нем специальное правило о бремени до
казывания, в соответствии с которым перевозчик 
несет ответственность за потери или поврежде
ния в результате пожара лишь при условии, если 
«истец докажет, что пожар возник в результате 
ошибки или небрежности со стороны перевозчи
ка, его служащих или агентов». Ряд стран, при
славших ответы, отметили, что это правило воз
лагает на грузоотправителей и грузополучателей 
непомерно трудную задачу, которую они на прак
тик в.целом не смогут выполнить, поскольку их 
не лло на борту судна во время пожара и они 
не могли знать, когда и как начался этот пожар 
(Австрия, Мексика, Нигерия, Франция и Чехо
словакия). Было также отмечено, что перевозчик 
знает, какие события произошли на борту судна, 
и имеет контроль над ними, и поэтому было бы 
более справедливым требовать, что, прежде чем 
освобождать перевозчика от ответственности за 
потери или повреждения в результате пожара, на 
него должно быть возложено бремя доказывания 
того, что были приняты необходимые меры пре
досторожности (Австрия, Мексика, Нигерия, 
Сьерра Леоне и Филиппины). 

44. Исходя из этого, Австрия, Мексика и Чехо
словакия предложили опустить этот пункт и ре
гулировать ответственность перевозчика общим 
правилом пункта 1 статьи 5, в котором указыва
ется, что, для того чтобы его освободили от от
ветственности, перевозчик должен доказать, «что 
он, его служащие и агенты приняли все меры, 
которые было разумно требовать, чтобы избе
жать таких обстоятельств и их последствий». 

45. В том же ключе, хотя и не предлагая опу
стить пункт 4 статьи 5, Нигерия и Сьерра Леоне 
предложили внести в него поправку о том, что в 
случае пожара на перевозчика возлагается бре
мя доказывания того, что им, его служащими и 
агентами были приняты надлежащие меры пре-

23 Замечания в поддержку сохранения права на возра
жение путем ссылки на «пожар», предусматриваемого в 
Брюссельской конвенции 1924 года с целью освобождения 
перевозчика от ответственности, рассматриваются в пунк
тах 11—12, выше, при обсуждении статьи 5 в целом. 
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досторожности. Аналогичным образом Филиппи
ны предложили следующую формулировку этого 
пункта: 

«В случае пожара перевозчик несет ответст
венность, если он не докажет, что он, его слу
жащие или агенты приняли все необходимые 
меры для предотвращения пожара». 
46. Франция предложила сохранить основной 

компромисс, предусматриваемый в пункте 4 ста
тьи 5 в отношении бремени доказывания, с до
бавлением, однако, положения, требующего от 
перевозчика доказательства того, что судно было 
надлежащим образом оборудовано для предот
вращения пожара и что были приняты все необ
ходимые меры, с тем чтобы избежать пожара и 
уменьшить его последствия. Франция предложи
ла следующую формулировку пункта 4 статьи 5: 

«В случае пожара перевозчик не несет ответ
ственности, если он докажет, что судно распо
лагало надлежащими средствами его преду
преждения и что в ходе пожара он сам, его 
служащие или агенты приняли все разумные 
меры, с тем чтобы его избежать или уменьшить 
его последствия, если только истец не докажет 
вину или небрежность перевозчика, его аген
тов или служащих». 

Прочие замечания 
47. Канада предложила начать этот пункт со 

слов «в случае повреждений, потерь или задерж
ки, вызванных пожаром», а не со слов «в случае 
пожара», поскольку перевозчик несет ответствен
ность за пожар лишь в том случае, если послед
ствиями этого пожара явились потери или по
вреждения груза или задержка в доставке. Для 
того чтобы подчеркнуть, что этот пункт содержит 
исключение из общего правила о бремени дока
зывания, предусматриваемого в пункте 1 ста
тьи 5, ЦБМЖП предложило изменить начало 
пункта 4 следующим образом: «В случае пожара 
перевозчик несет ответственность только в том 
случае...». 

48. Германская Демократическая Республика 
предложила рассмотреть вопрос о добавлении к 
этому пункту ссылки на «фактического перевоз
чика». 

Статья 5, пункт 5 
49. Белорусская ССР, Канада и Советский Со

юз предложили опустить этот пункт. По их мне
нию, этот пункт является излишним, поскольку 
в тех случаях, когда во время перевозки живот
ных имеют место потери, повреждения или за
держка, являющиеся результатом «особых рис
ков, присущих этому виду перевозки», перевозчик 
освобождается от ответственности в силу общего 
правила пункта 1 статьи 5, так как перевозчик 
сможет доказать, «что он, его служащие и аген
ты приняли все меры, которые было разумно тре
бовать, чтобы избежать таких обстоятельств и 
их последствий». Вместе с тем Канада предложи
ла добавить к пункту 1 статьи 5 положение, тре

бующее, чтобы перевозчик предоставил для пере
возки данного конкретного груза надлежащим 
образом оборудованное судно и принял надлежа
щие меры предосторожности в отношении этого 
груза. 

50. Венгрия предложила опустить второе пред
ложение этого пункта, устанавливающее специ
альное правило о бремени доказывания и пре
зумпцию в отношении ответственности перевозчи
ка за потери, повреждения или задержку при пе
ревозке живых животных. Таким образом, хотя 
пункт 5 будет по-прежнему освобождать перевоз
чика от ответственности в том случае, если поте
ри, повреждения или задержка явились результа
том особых рисков, присущих перевозке живых 
животных, перевозчик будет нести бремя уста
новления этого факта в соответствии с общим 
правилом пункта 1 статьи 5 о бремени доказыва
ния. 

51. МАС предложила изменить второе предло
жение пункта 5 таким образом, что если перевоз
чик докажет, что он выполнил специальные инст
рукции в отношении перевозки живых животных, 
данные ему грузоотправителем, то будет предпо
лагаться, что любые потери, повреждения или за
держка в доставке живых животных явились ре
зультатом «особых рисков, присущих этому виду 
перевозки», и что поэтому перевозчик не несет 
ответственности. Пункт 5 с предложенными МАС 
изменениями читается следующим образом: 

«В отношении живых животных перевозчик 
освобождается от ответственности, если поте
ри, повреждения или задержка в доставке яв
ляются результатом любых особых рисков, 
присущих этому виду перевозки. Если перевоз
чик докажет, что он выполнил специальные ин
струкции в отношении животных, данные ему 
грузоотправителем, предполагается, что поте
ри, повреждения или задержка в доставке бы
ли вызваны именно этими обстоятельствами, 
если нет доказательств того, что целиком или 
отчасти потери, повреждения или задержка в 
доставке явились результатом ошибки или не
брежности со стороны перевозчика, его служа
щих или агентов». 

52. Хотя, по мнению МПС, конвенция не долж
на регулировать перевозку живых животных24, 
она предложила следующим образом изменить. 
формулировку пункта 5 статьи 5 в том случае, 
если конвенция будет регулировать перевозку 
живых животных: 

«Перевозчик освобождается от ответственно
сти за живых животных, если потери или по
вреждения являются результатом: 

а) выполнения специальных инструкций, 
данных грузоотправителем, или их отсутствия; 

Ь) особых рисков, связанных с перевозкой 
животных. При отсутствии доказательств об-

** См. обсуждение пункта 4 статьи 1 в пункте 18, выше. 
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ратного предполагается, что любые потери или 
повреждения возникли в результате этих осо
бых рисков»25. 

Предложения редакционного характера 
53. ЦБМЖП предложило редакционное изме

нение, затрагивающее только французский текст 
этого пункта. 

Статья 5, пункт 6. 
54. Замечания по этому пункту касались преж

де всего положения о том, что перевозчик осво
бождается от ответственности лишь в случае при
нятия «разумных мер по спасанию имущества на 
море», и влияния этого пункта на возможное 
обязательство перевозчика выплатить долевой 
взнос по общей аварии. 

Освобождение перевозчика от ответственности 
в случае принятия «разумных мер по спаса
нию имущества на море» 

55. Белорусская ССР, Канада, Украинская 
ССР, Советский Союз и Международная ассо
циация судовладельцев выразили оговорки отно
сительно правила этого пункта, освобождающего 
перевозчика от ответственности лишь в случае 
принятия «разумных мер» по спасанию имущест
ва на море. Они подчеркнули, что это вызвало бы 
серьезные практические трудности при опреде
лении, были ли «разумными» те или иные меры, 
принятые на море, в результате чего этот вопрос 
часто будет приводить к судебным тяжбам. 

56. Советский Союз и МАС отметили, что ка
питан торгового судна при решении вопроса о 
мерах, которые необходимо принять, часто не 
знает, направлены ли его усилия на спасание 
жизни людей или только имущества. МАС далее 
отметила, что стоимость груза, подвергнутого 
риску перевозчиком, может быть сопоставлена 
со стоимостью спасенного имущества лишь после 
завершения операции по спасанию. Белорусская 
ССР и Советский Союз отметили, что это поло
жение отрицательно скажется на соблюдении ка
питанами торговых судов традиционных правил 
навигации, требующих оказания помощи судам, 
терпящим бедствие. 

57. Белорусская ССР и Украинская ССР отме
тили необходимость ясного разграничения крите
риев, применяемых для установления того, были 
ли меры, принятые для спасания имущества на 
море, «разумными» по смыслу пункта 6 статьи 5. 
МАС предложила опустить из этого пункта сло
во «разумных». МАС далее предложила в каче
стве менее желательной альтернативы возложить 

25 Как можно заметить, в предложенной МПС изменен
ной формулировке пункта 5 статьи 5 не содержится ссылки 
на ответственность перевозчика за задержку в доставке. 
Позицию МПС, выступающей против возложения на пере
возчика ответственности за задержку в доставке, см. в 
пунктах 13—14, выше, обсуждение статьи 5 в целом. 

на грузоотправителя или грузополучателя бремя 
доказывания с целью получения возмещения, что 
меры, принятые перевозчиком по спасанию иму
щества, были «умышленно неразумными», и пред
ложила следующую формулировку: 

«Перевозчик не несет ответственности за по
тери, повреждения или задержку в доставке 
груза, явившиеся результатом мер по спаса
нию жизни и мер по спасанию имущества на 
море, если не доказано, что при спасании иму
щества перевозчик действовал умышленно не
разумно». 

58. МПС предложила освободить перевозчика 
в соответствии с пунктом 6 также и от ответст
венности за последствия трудовых споров и за
держки, вызванной предоставлением необходи
мой медицинской помощи больным или травми
рованным лицам на борту торговых судов, даже 
если их жизнь не находилась в опасности. МПС 
рекомендовала следующую формулировку пунк
та 6 статьи 5: 

«Перевозчик не несет ответственности за по
тери, повреждения или задержку, явившиеся 
результатом: 

а) мер по спасанию жизни или сохранению 
здоровья; 

Ь) разумных мер по спасанию имущества на 
море; 

с) трудовых споров». 

Последствия для долевых взносов перевозчика 
на расходы по общей аварии и спасанию 

59. Соединенное Королевство отметило, что ны
нешняя формулировка пункта 6, по-видимому, 
освобождает перевозчика от его обязательства 
делать долевой взнос по общей аварии или спа
санию в тех случаях, когда данный вид потерь 
или повреждений груза, в отношении которого 
перевозчик обычно обязан сделать долевой взнос 
по общей аварии или спасанию, явился резуль
татом «мер по спасанию жизни» или «разумных 
мер по спасанию имущества на море». Для уточ
нения, что в подобном случае перевозчик остает
ся обязанным сделать надлежащий взнос по об
щей аварии или спасанию, Соединенное Королев
ство 'предложило следующее начало этого пункта: 

«Перевозчик не несет ответственности, за 
исключением случаев общей аварии или спа
сания, за потери и повреждения...» 

60. Сьерра Леоне отметила, что конвенция 
должна содержать положение, обеспечивающее 
защиту грузоотправителей и грузополучателей от 
последствий актов общей аварии, совершенных 
перевозчиками. Она отметила, что- закрепление 
подобной обязательной защиты в конвенции 
предпочтительнее, чем если бы вопрос о возмож
ном обязательстве перевозчика сделать долевой 
взнос по общей аварии решался в договоре пере
возки или в национальном законодательстве. 
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Предложения редакционного характера 

61. Соединенные Штаты предложили редакци
онное изменение этого пункта. 

Статья 5, пункт 7 
62. Федеративная Республика Германии пред

ложила опустить этот пункт, поскольку, по ее 
мнению, вопрос о взаимосвязи исков, которые 
владелец груза может возбудить против перевоз
чика в соответствии с этой конвенцией, и исков, 
которые он может возбудить против других лиц, 
должен регулироваться такими специальными 
международными соглашениями, как Брюссель
ская конвенция 1910 года о столкновении су
дов26, или принципами применимого националь
ного права. 

Предложения редакционного характера 
63. Предложения редакционного характера от

носительно текста пункта 7 статьи 5 были сдела
ны Канадой, а также ЦБМЖП только в отноше
нии французского текста этого пункта. 

Статья 6. Пределы ответственности 
Статья в целом 

1. Большинство ответивших предпочли форму
лировку пределов ответственности перевозчиков 
на основе одного критерия, а именно веса груза 
(то есть альтернативы А и В), а не на основе 
двух критериев — веса и «грузового места или 
другой единицы отгрузки» (альтернативы С, В 
и Е). Среди ответивших, отдавших предпочтение 
альтернативам А или В, большинство предпочло 
альтернативу А, а среди ответивших, отдавших 
предпочтение альтернативам С, Э или Е, боль
шинство предпочло альтернативу Э. 

2. Некоторые ответившие отметили, что невоз
можно сделать окончательный выбор между 
альтернативами до тех пор, пока не будет опре
делена сумма пределов ответственности. 

3. Многие ответившие предложили, чтобы сум
ма пределов ответственности выражалась в спе
циальных правах заимствования Международно
го валютного фонда, а не в «золотых франках». 

Альтернатива А 
4. Венгрия27, Дания, Норвегия, Соединенное 

Королевство, Фиджи, Финляндия и Швеция28 от
дали предпочтение альтернативе А по следую
щим причинам: 

а) метод, изложенный в альтернативе А, прост 
(Дания, Финляндия и Соединенное Королевство), 
в частности, потому, что устанавливаются одни и 
те же пределы для всех случаев ответственности 

перевозчика, включая ответственность за задерж
ку (Венгрия и Соединенное Королевство), и ус
танавливается один критерий — вес — для опре
деления пределов ответственности (Соединенное 
Королевство); 

Ь) критерий веса для установления пределов 
ответственности был принят в некоторых других 
транспортных конвенциях, например КПГ, КДПГ 
и Варшавской конвенции. Его использование в 
конвенции приведет к единообразию и уменьшит 
трудности при формулировании единых правил 
для смешанных перевозок (Норвегия и Швеция); 

с) дополнительный критерий «грузового места 
или другой единицы отгрузки» для установления 
пределов, используемый в альтернативах С, Т) 
и Е, неясен, и в национальных законодательствах 
и судебных решениях ему дается разное толкова
ние (Норвегия и Швеция). Критерий веса вызвал 
меньше споров (Фиджи); 

й) критерий «грузового места или другой еди
ницы отгрузки» может привести к различным не
ожиданным и произвольным пределам ответст
венности в отношении одной и той же партии 
грузов в зависимости от того, каким образом эти 
грузы упакованы (Финляндия, Норвегия и Шве
ция), и во многих странах применение этого кри
терия к грузам, перевозимым в контейнерах, все 
еще не урегулировано (Норвегия); 

е) возражение о том, что принятие критерия 
веса приведет к тому, что грузоотправитель или 
грузополучатель груза, имеющего малый вес, но 
большую стоимость, получит недостаточную ком
пенсацию ущерба, можно снять следующим: 

\) страхованием таких грузов (Финляндия); 
или 

и) таким положением, как статья 10 (3) про
екта конвенции СПГ29, которая гласит сле
дующее: «В качестве минимального веса 
брутто такого груза следует принимать... 
кг» (Норвегия); 

/) опросы в заинтересованных коммерческих 
кругах в Скандинавии показали, что принятие 
критерия веса для установления пределов ответ
ственности перевозчика разрешит большинство 
проблем, связанных с ущербом общему грузу, и 
что увеличением цены за счет выплат по страхо
ванию можно пренебречь (Норвегия). 
Альтернатива В 

5. Австрия, Германская Демократическая Рес
публика30, Япония31 и ЦБМЖП отдали предпоч
тение альтернативе Е по следующим причинам: 

а) предел ответственности перевозчика за за
держку в доставке должен в общем быть меньше, 

26 Международная конвенция для объединения некоторых 
правил относительно столкновения судов, Брюссель, 23 сен
тября 1910 года. 

27 Венгрия отдала равное предпочтение альтернативе С. 
28 Швеция второй по значению назвала альтернативу В. 

29 Е/СОЫР.59/17. 
30 По мнению Германской Демократической Республики, 

нормы, содержащиеся в альтернативе В, должны быть до
полнены нормой, содержащейся в пункте 2 а альтернативы 
С, в котором предусматриваются случаи, когда для пере
возки грузов используются контейнеры, паллеты или ана
логичные средства транспортировки. 

31 Япония отдала также предпочтение альтернативе Е. 
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нежели предел ответственности в случае потери 
или повреждения грузов, и в альтернативе В 
предусматривается отдельный и достаточный пре
дел ответственности за задержку в доставке 
(Австрия и ЦБМЖП); 

Ь) принятие альтернативы В и предусмотрен
ного в ней критерия веса согласовывается с дру
гими транспортными конвенциями, например 
конвенциями КПГ и КДПГ (Австрия и 
ЦБМЖП); 

с) принятие одного критерия веса для уста
новления пределов ответственности просто и 
практично (Япония); 

а") если для установления пределов ответствен
ности будет использоваться критерий «грузового 
места или другой единицы отгрузки», то предел 
ответственности может изменяться в зависимости 
от числа единиц отгрузки, в которые была упако
вана партия товаров (Австрия); 

е) возражение о том, что принятие критерия 
веса приведет к тому, что грузоотправитель или 
грузополучатель груза малого веса, но высокой 
стоимости получит недостаточную компенсацию, 
можно снять путем включения положения, сог
ласно которому грузоотправитель может исклю
чить пределы ответственности, сообщив характер 
и стоимость груза (например, как в пункте 5 
статьи 4 Брюссельской конвенции 1924 года) 
(Япония). 

6. Франция отметила, что, несмотря на отда
ваемое ею предпочтение альтернативе О, у нее 
не будет серьезных возражений против принятия 
альтернативы В, если станет ясно, что большин
ство выступает за метод определения пределов 
ответственности только на основе критерия веса. 
Она отметила, что альтернатива В приемлема, 
поскольку в ней содержится особое ограничение 
в отношении ответственности за задержку, опре
деляемое на основе суммы фрахта. 

7. По вопросу о том, что должно быть преде
лом ответственности перевозчика за задержку, 
согласно подпункту Ь: сумма фрахта или двойная 
сумма фрахта, Австрия отметила, что имелись 
прецеденты использования и того и другого вари
анта и что поэтому любой предел будет прием
лем. 

8. Швеция отметила, что она ставит на второе 
место альтернативу В 32. 

9. ЦБМЖП предложило сформулировать под
пункт Ь альтернативы В по-иному с целью уточ
нить, что предел ответственности, устанавливае
мый согласно этому подпункту, не действует в 
случае потери или повреждения груза, вызван
ных задержкой в доставке; все случаи потери или 
повреждения груза будут охвачены только пре
делом, устанавливаемым согласно подпункту а. 
Был предложен следующий новый текст подпунк
та Ь: 

32 На первое место Швеция поставила альтернативу А. 

«6) ответственность перевозчика за задерж
ку в доставке груза, согласно положениям ста
тьи 5, не превышает в случаях потери или при
чинения ущерба, помимо того, который предус
мотрен в подпункте а, двойной суммы фрахта». 
10. ЦБМЖП отметило, что французский текст 

пункта 1 а альтернативы В 'более подробен, не
жели соответствующий английский текст, и пред
ложило изменить последний, чтобы он соответст
вовал французскому тексту, следующим образом: 

«1. а) ТЬе НаЫН1у о[ Ше сагпег 1ог 1озз, йатацс 
ог ехрепзе гезиШп§ \гот 1озз ог ёатаде 1о Ше 
^оос15 ассогсНп^». 

Альтернатива С 
11. Венгрия отдала предпочтение альтернативе 

С 33 по той причине, что в этой альтернативе усг 
танавливаются одни и те же пределы для всех 
случаев ответственности перевозчика, включая 
ответственность за задержку в доставке. 

12. Мексика отметила, что альтернатива С по
рождает проблемы при подсчете пределов ответ
ственности. 

Альтернатива й 
13. Белорусская ССР, Соединенные Штаты34, 

Советский Союз, Украинская ССР, Федеративная 
Республика Германии, Франция и МАС отдали 
предпочтение альтернативе Э. В отношении двух 
вариантов предела ответственности, согласно 
подпункту Ь этой альтернативы, Соединенные 
Штаты отдали предпочтение варианту V, а дру
гие ответившие заявили о своем предпочтении 
варианту X. 

14. Предпочтение альтернативе Э было отдано 
по следующим причинам: 

а) принятие лишь одного критерия веса не да
ет удовлетворительных результатов (Франция), 
Если предельная сумма за килограмм веса брут
то потерянных или поврежденных грузов будет 
сравнительно невелика, грузоотправители или 
получатели груза большой стоимости, но малого 
веса получат недостаточную компенсацию (Феде
ративная Республика Германии и МАС). Если 
предельная сумма будет велика, то в случае гру
зов небольшой стоимости ответственность будет 
неограниченной. Принятие обоих критериев, как, 
например, в альтернативе О, даст более справед
ливые результаты (МАС); 

Ь) благодаря принятию двойного критерия ус
тановления пределов ответственности в альтерна
тиве О будет сохранен компромисс, достигнутый 
в статье 2 Брюссельского протокола 1968 года, 
между принятием одного лишь критерия веса 
(как в некоторых конвенциях, регулирующих дру
гие виды перевозок) и принятием критерия гру
зового места или другой единицы (как, напри-

33 Венгрия отдала равное предпочтение альтернативе А. 
м Соединенные Штаты высказали свое предпочтение, ру

ководствуясь своим предположением о том, что большинст
во государств выступает за альтернативу Е>. 
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мер, в пункте 5 статьи 4 Брюссельской конвенции 
1924 года) (Франция). Двойной критерий дает 
также более справедливую компенсацию, выпла
чиваемую в. тех случаях, когда груз утерян или 
поврежден, поскольку истцы могут ссылаться и 
на вес груза и на стоимость единиц груза (МАС); 

с) альтернатива Э представляется предпочти
тельнее альтернативы С, поскольку в ней уста
навливается особый предел ответственности пере
возчика за задержку в доставке, определяемый 
на основе суммы фрахта (Франция и МАС). Пре
дел ответственности за задержку следует осно
вывать на других принципах, помимо тех, на ко
торых основывается предел ответственности за 
потерю или повреждение груза (МАС). 

15. Федеративная Республика Германии отме
тила, что отдаваемое ею предпочтение альтерна
тиве О основывается на том предположении, что 
денежный предел за килограмм, который должен 
быть принят, не будет намного выше, чем 
30 франков Пуанкаре, то есть предела, установ
ленного в статье 2 а Брюссельского протокола 
1968 года. Федеративная Республика Германии 
отметила, что, хотя альтернатива А и представ
ляется предпочтительной вследствие ее простоты, 
она будет приемлема лишь в том случае, если бу
дет установлен гораздо более высокий денежный 
предел компенсации за килограмм груза. По
скольку невозможно сделать окончательный вы
бор метода ограничения до тех пор, пока не бу
дут установлены денежные пределы, и поскольку 
денежные пределы, по всей вероятности, будут 
в окончательном виде установлены лишь на дип
ломатической конференции, которая будет рас
сматривать проект конвенции, Федеративная 
Республика Германии предлагает, чтобы в про
екте были оставлены и представлены на рассмот
рение дипломатической конференции все альтер
нативы. 

16. МАС сделала в отношении пункта 1 а аль
тернативы Э следующие предложения: 

а) формулировку следует изменить, с тем что
бы уточнить на тот случай, когда будут потеря
ны или повреждены грузовые места или единицы 
отгрузки различного веса в одной и той же пар
тии груза, будут ли приниматься в расчет преде
лы ответственности отдельно по каждому грузо
вому месту или единице или только по всему уте
рянному или поврежденому грузу в целом; 

Ь) следует добавить после слова «перевозчик» 
слова «его служащие или агенты», с тем чтобы 
распространить пределы ответственности на слу
жащих и агентов перевозчика, действующих в 
рамках своих служебных обязанностей. 

17. Мексика отметила, что альтернатива Т) по
рождает проблемы при подсчете пределов ответ
ственности. 

18. Мексика, Сьерра Леоне и Япония35 отдали 
предпочтение альтернативе Е. 

19. Мексика объяснила свой выбор следующим: 
а) положения, содержащиеся в этой альтерна

тиве, в отличие от положений, содержащихся в 
альтернативе А, всеобъемлющи; и 

Ь) в отличие от положений альтернатив С и В 
положения, содержащиеся в этой альтернативе, 
не вызывают трудностей при подсчете фактиче
ских сумм ответственности. 

Пункты, касающиеся всех альтернатив в статье 6 
Исчисление пределов в специальных правах 
заимствования 
20. Бельгия, Дания, Нидерланды, Норвегия, 

Федеративная Республика Германии, Фиджи, 
Финляндия и Швеция предложили, чтобы денеж
ные пределы ответственности определялись в 
специальных правах заимствования Международ
ного валютного фонда, а не в «золотых фран
ках», как в настоящее время. Бельгия, Федератив
ная Республика Германии, Швеция и Междуна
родная организация гражданской авиации 
(ИКАО) обратили внимание на тот факт, что в 
статье VI Монреальского протокола № 4, содер
жащего поправки к Варшавской конвенции 1929 
года, пределы ответственности воздушного пере
возчика определяются в специальных правах за
имствования. ИКАО также отметила, что Мон
реальский протокол № 4 разрешает государст
вам, не являющимися участниками Междуна
родного валютного фонда, заявить о том, что 
предел ответственности устанавливается в фран
ках Пуанкаре. Было отмечено, что исчисление 
ответственности в специальных правах заимст
вования будет иметь следующие преимущества: 

а) это предотвратит колебания денежных пре
делов ответственности, связанные с колебаниями 
цены на золото (Фиджи и Норвегия); 

Ь) это даст возможность -преодолеть трудно
сти, связанные с отсутствием официальной цены 
на золото, функционированием расчетной едини
цы как средства обращения -и-исчислением об
менных курсов при отсутствии официальных па
ритетов (Нидерланды). 

Исчисление пределов ответственности в «золо
тых франках» 
21. Венгрия и Филиппины одобрили исчисле

ние суммы пределов ответственности в «золотых 
франках», как устанавливается в этих пунктах. 
Венгрия отметила, что использование этих еди
ниц устраняет воздействие инфляции в плане 
снижения пределов ответственности. 

Перевод единицы стоимости в национальную 
валюту 
22. В отношении правил перевода «золотых 

франков» в национальную валюту были сделаны 
следующие предложения: 

Альтернатива Е Япония отдала также предпочтение альтернативе В. 
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а) Фиджи предложило, чтобы перевод «золо
тых франков» в национальную валюту осущест
влялся на основе официального курса этой ва
люты к «золотому франку» в тот момент, когда 
наносится ущерб. Если бы перевод осуществлял
ся в момент вынесения судебного или арбитраж
ного решения, как это предусматривается в на
стоящее время, задержки в судебном или ар
битражном разбирательстве повлияли бы на 
размеры подлежащих возмещению сумм; 

Ь) Германская Демократическая Республика 
предложила изменить этот пункт таким образом, 
чтобы охватить случаи, когда спор в связи с по
терей или ущербом не приводит к судебному 
разбирательству или арбитражу, а регулирует
ся между сторонами. С этой целью был предло
жен следующий текст: 

«Сумма, упомянутая в пункте 1 настоящей 
статьи, конвертируется в национальную валю
ту государства суда или арбитражного суда, 
рассматривающего дело, на основе официаль
ного курса этой валюты в соответствии с еди
ницей, определенной в предыдущем пункте на
стоящей статьи, в момент вынесения судебно
го или арбитражного решения или в момент 
достижения заинтересованными сторонами со
глашения». 
23. Япония отметила, что требуются уточне

ния формулы перевода международного стан
дарта в национальные валюты. 
Замечания, не касающиеся конкретных альтер

натив 
А. Размеры суммы пределов ответственности 
24. МПС и МСМС предложили, чтобы сумма 

пределов ответственности перевозчика была ус
тановлена в небольших размерах по следующим 
причинам: 

а) если сумма предела будет велика, большая 
пропорциональная часть страховки груза будет 
покрываться через страхование ответственности 
перевозчика, а не через страхование груза гру
зоотправителем. Однако страхование ответствен
ности перевозчика на сравнительно большую об
щую сумму является более дорогостоящим, не
жели страхование груза за точную стоимость 
каждой отдельной партии товаров. Результатом 
этого будет увеличение расходов по перевозке 
(МПС процитировала исследование, проведен
ное секретариатом ЮНКТАД, ТО/В/С.3/120, 
пункт 189); 

Ь) в этих условиях установление большой сум
мы предела приведет к излишней уязвимости 
перевозчика (МПС и МСМС). Вероятность того, 
что большая сумма предела приведет к такой 
чрезмерной уязвимости, была усилена в нормах 
статьи 5, касающихся ответственности, согласно 
которым перевозчик несет ответственность за 
полную потерю груза во многих случаях 
(МСМС); 

с) установление большой суммы предела от
ветственности приведет к тому, что грузоотпра

витель товаров низкой стоимости будет субсиди
ровать грузоотправителя товаров высокой стои
мости (МПС); 

й) малая сумма пределов приведет к умень
шению числа регрессных исков со стороны стра
ховщиков грузов (МСМС); 

е) большая сумма пределов увеличит общее 
число рисков перевозчика и вынудит страховщи
ка ответственности перевозчика производить пе
рестраховку на международных рынках по более 
высокой цене и принимать тем самым на себя 
часть обычных функций грузоотправителя 
(МПС). 

25. Венгрия и Соединенное Королевство отме
тили, что нельзя сделать окончательный выбор 
альтернативы до тех пор, пока не будут уста
новлены точные суммы пределов ответственности 
в различных альтернативах. Финляндия сочла 
пределы, установленные в Брюссельском прото
коле 1968 года, достаточными. Федеративная 
Республика Германии отметила, что сумма в 
30 франков Пуанкаре или чуть большая сумма 
будут приемлемы, но что решение в отношении 
окончательной суммы должно быть принято на 
дипломатической конференции, которая будет 
рассматривать проект конвенции. Норвегия так
же предложила, чтобы вопрос об окончательной 
сумме решался на дипломатической конферен
ции. . 

В. Определение пределов ответственности в 
тех случаях, когда грузы перевозятся в 
контейнерах 

26. Чехословакия предложила предусмотреть 
положение, регулирующее пределы ответствен
ности перевозчика в тех случаях, когда грузы пе
ревозятся в контейнерах, на паллетах или ана
логичных средствах транспортировки. 

27. Венгрия отметила, что, если в тех случаях, 
когда грузы перевозятся в контейнерах, будет 
применяться метод установления пределов от
ветственности на основе критерия «грузового ме
ста или другой единицы отгрузки», потребуется 
обеспечить объявление числа единиц отгрузки в 
одном контейнере, поскольку общее число еди
ниц в контейнере может быть значительным. 
Однако такой проблемы не возникнет, если пре
делы ответственности будут основываться на 
критерии веса. 

28. Нигер отметил, что он предпочитает те 
альтернативы, в которых разрешаются пробле
мы, возникающие в тех случаях, когда товары 
перевозятся в контейнерах, поскольку такая пе
ревозка имеет особое значение для стран, не 
имеющих выхода к морю. 

29. ММК отметил, что некоторые трудности, 
связанные с использованием критерия грузового 
места или единицы для целей ограничения от
ветственности перевозчика в тех случаях, когда 
грузы перевозятся в контейнерах, могут быть 
преодолены путем принятия за основу при рас-
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четах в качестве соответствующих единиц число 
грузовых мест в контейнере, а не самого контей
нера, при условии, что такие грузовые места пе
речислены в коносаменте. 

С. Объявление грузоотправителем характера 
и стоимости груза 

30. Венгрия, Советский Союз и Филиппины 
предложили включить в правила относительно 
лределов ответственности, содержащиеся в ста
тье 6, положение, аналогичное тому, которое со
держится в пункте 5 статьи 4 Брюссельской кон
венции 1924 года или в статье 2 а Брюссельско
го протокола 1968 года, согласно которому гру
зоотправитель может снять установленные пре
делы ответственности, сообщив перевозчику о 
характере и стоимости груза. 

О. Случаи, когда не была избрана ни одна из 
альтернатив 

31. Бельгия, Нигерия и Чехословакия не оста
новили своего выбора ни на одной из альтерна
тив до более позднего этапа рассмотрения про
екта конвенции. Филиппины заявили, что все 
альтернативы не имеют силы в соответствии с 
филиппинским законодательством, как идущие 
вразрез с государственной политикой, поскольку 
они устанавливают предел ответственности пе
ревозчика на определенную сумму без каких бы 
то ни было условий и без согласия грузоотправи
теля или грузополучателя. Однако Филиппины 
отметили, что формулировка, ограничивающая 
ответственность перевозчика конкретной суммой, 
будет действительна по филиппинским законам, 
если грузоотправитель не заявит, что груз имеет 
большую стоимость, и уплатит большую сумму 
фрахта. Поэтому Филиппины предложили сле
дующую формулировку: 

«Ответственность перевозчика в соответст
вии с положениями статьи 5 ограничивается 
суммой, эквивалентной (...) франкам за один 
кг веса брутто потерянного или поврежденного 
груза, или в случае просрочки суммой, не пре
вышающей уплаченной или подлежащей уп
лате [двойной] стоимости фрахта, если грузо
отправитель не объявит о повышении стоимо
сти и не уплатит более высокую ставку стои
мости фрахтования на основе объявленной 
стоимости». 

В качестве варианта Филиппины предложили 
принять пункт 5 статьи 4 Брюссельской конвен
ции 1924 года. 

32. Канада высказала мнение, что ни одна из 
пяти альтернатив не является удовлетворитель
ной, поскольку они: 

а) не предусматривают удовлетворительного 
решения для проблем, связанных с использова
нием золота в качестве денежной единицы; 

Ь) не устраняют трудностей, порождаемых 
различными судебными решениями, в отношении 

значения термина «грузовое место» или ответст
венности, касающейся «единицы веса»; и 

с) не дают перевозчику возможности полно
стью предвидеть размеры своей ответственности 
во время заключения договора о перевозке. 

Канада заявила, что она рассмотрела возмож
ность использования страховой стоимости груза 
или его объявленной в обязательном порядке 
стоимости в качестве предела ответственности, 
но пришла к выводу, что это может потребовать 
от грузоотправителя предоставления перевозчи
ку информации, которую он хотел бы сохранить 
в тайне. По мнению Канады, в отношении грузов 
без объявленной стоимости формула, связываю
щая предел ответственности с выплаченной сум
мой фрахта, заслуживает дополнительного изу
чения. 

33. Бельгия отметила, что бельгийские пред
приниматели, занимающиеся морскими перевоз
ками, не возражают против более простой фор
мулы ограничения, нежели формула, содержа
щая двойной критерий единицы груза и веса 
груза, принятая в Брюссельском протоколе 1968 
года, при том условии, что более простая фор
мула не приведет к значительному повышению 
пределов ответственности. 

34. Нидерланды предложили добавить к ста
тье 5 или 6 положение о расчете стоимости гру
за, как, например, положение, содержащееся в 
статье 2 Ь Брюссельского протокола 1968 года. 

35. Соединенное Королевство предложило 
включить в статью 6 или в статью 24 положение 
о том, чтобы в тех случаях, когда владелец гру
за оплатил расходы по спасанию и ищет возме
щения от перевозчика вследствие его вины, воз
мещение не зависело бы от пределов ответствен
ности, устанавливаемых в этой статье36. 

36. ММК отметил, что положение, определя
ющее пределы ответственности, должно иметь 
следующие особенности: 

а) определение таких пределов должно быть 
более четким, нежели определение, содержащее
ся в настоящее время в Брюссельской конвенции 
1924 года, и должно устанавливать пределы от
ветственности таким образом, чтобы предотвра
тить споры и тяжбы; 

Ь) критерий «грузовое место или единица» 
должен быть дополнен критерием веса в форму
ле, принятой для установления пределов ответ
ственности, с тем чтобы улучшить позицию ист
цов в отношении единицы отгрузки большого 
веса; 

с) ответственность за ущерб, связанный с за
держкой в доставке, должна всегда ограничи
ваться таким прямым и разумным ущербом, ко
торый может быть разумно предусмотрен пере-

36 Это предложение включено в новый текст статьи 24, 
предложенный Соединенным Королевством. Этот новый 
текст приводится в пункте 3, посвященном обсуждению 
этой статьи. 
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возчиком в момент заключения договора пере
возки как вероятное следствие задержки с 
доставкой, и во всех случаях должна ограничи
ваться суммой, не превышающей стоимость 
фрахта; 

й) общая ответственность перевозчика за уте
рю, ущерб или задержку должна ограничиваться 
тем пределом, который будет применяться в слу
чае общей потери груза, в отношении которого 
налагается такая ответственность (например, как 
в пункте 1 с альтернативы В, в пункте 1 с аль
тернативы О и в пункте 1 с альтернативы Е). 

37. МСМС отметил, что: 
а) если будет установлена ответственность за 

задержку в доставке, то ответственность должна 
ограничиваться суммой фрахта во всех случаях, 
за исключением случаев физической утраты или 
порчи груза. Однако требуется уточнение того, 
что означает слово «фрахт»: фрахт для всего 
груза или для всего груза, охваченного коноса
ментом, или для задержанной части грузов; 
МСМС полагает, что «сумма фрахта», в данном 
случае означающая только сумму фрахта задер
жанного груза, представляется наиболее соот
ветствующей возможному ограничению ответст
венности за каждый кг веса брутто утерянных 
или поврежденных товаров; 

Ь) при рассмотрении пределов ответственности 
следует рассмотреть общий предел ответственно
сти перевозчика в соответствии с Международ
ной конвенцией об ограничении ответственности 
владельцев морских судов, принятой в Брюсселе 
10 октября 1957 года. 

Статья 7. Иски в случае деликта 

Статья в целом 
1. ММК и Международная организация труда 

выразили особую поддержку положениям пунк
та 2, согласно которым в тех случаях, когда воз
буждается иск против служащих или агентов 
перевозчика, такие служащие или агенты имеют 
право прибегнуть к тем же возражениям ответ
чика и воспользоваться теми же пределами от
ветственности, что и ответчик, при условии, что 
они действовали в рамках своих служебных 
обязанностей. 

2. Соединенное Королевство предложило рас
смотреть вопрос о том, чтобы иметь в виду «фак
тического перевозчика» во всех случаях, когда 
в этой статье используется слово «перевозчик». 

Статья 7, пункт 1 
3. Канада и МПС отметили, что выражение 

«независимо от того, на чем основан этот иск — 
на договоре или на деликте», не охватывает всех 
категорий исков. Для обеспечения того, чтобы 
этот пункт применялся ко всем возможным ка
тегориям исков, Канада предложила заменить 
выражение «или на деликте» словами «или на 
чем-либо ином», тогда как МПС по той же при

чине предложила добавить выражение «или на 
чем-либо ином» в конец имеющегося текста. 

Предложения редакционного характера 
4. Предложения редакционного характера, ка

сающиеся лишь пункта 1 статьи 7 на француз
ском языке, были сделаны Францией и ЦБМЖП. 
Статья 7, пункт 2 

5. Канада отметила, что в этом пункте лицо, 
имеющее право на те же возражения и ограни
чения ответственности, что и перевозчик, имену
ется «служащим или агентом перевозчика». 
С другой стороны, Канада отметила, что для це
лей определения «периода, в течение которого 
груз находится в ведении перевозчика», в пунк
те 3 статьи 4 говорится о «служащих, агентах 
или других лицах, действующих во исполнение 
инструкций... перевозчика». Канада предложила, 
чтобы в обеих статьях использовались одинако
вые выражения для обозначения «служащих или 
агентов»37. 

Статья 7, пункт 3 
6. Канада отметила, что этот пункт приемлем. 

Статья 8. Утрата права на ограничение 
ответственности 

Расширение круга обстоятельств, ведущих к 
утрате права на ограничение ответственности 
1. Венгрия, Германская Демократическая Рес

публика и Франция предложили изменить эту 
статью таким образом, чтобы предусмотреть, что 
наряду со случаем, когда перевозчик утрачивает 
право на ограничение ответственности в соответ
ствии с первым предложением этой статьи, он 
также теряет право на ограничение его ответ
ственности, когда ущерб вызван: 

а) актом служащего или агента перевозчика, 
совершенным с намерением причинить такой 
ущерб или в результате безответственности и с 
пониманием того, что такой ущерб, вероятно, бу
дет иметь место (Венгрия и Германская Демо
кратическая Республика); 

Ь) актом служащего или агента перевозчика, 
действовавших в пределах своих служебных 
обязанностей, причем такой акт был совершен с 
намерением причинить ущерб, или в результате 
безответственности и с пониманием того, что 
такой ущерб, вероятно, возникнет (Франция). 

Венгрия и Франция отметили, что, поскольку 
в большинстве случаев перевозчик действует че
рез служащих или агентов, акты, совершенные 
самим перевозчиком, влекущие за собой утрату 
права на ограничение ответственности в соответ
ствии с настоящей статьей, будут весьма редки. 
Поэтому утрата перевозчиком права на ограни-

37 Следует отметить, что Канада предложила вариант 
пункта 3 статьи 4, гласящей в соответствующей части: 
«служащий или агент перевозчика». См. обсуждение пунк
та 3 статьи 4 в пункте 12, выше. 
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чение его ответственности в соответствии с на
стоящей статьей в ее нынешнем виде на практике 
будет встречаться нечасто, и грузоотправитель 
будет недостаточно защищен. Франция отметила 
также, что предлагаемое ею изменение в отно
шении утраты перевозчиком права на ограниче
ние его ответственности будет соответствовать 
нормам, содержащимся в Варшавской конвен
ции 1929 года, с исправлениями, внесенными Га
агским протоколом 1955 года. 

2. Австрия отметила, что весьма ограниченный 
круг обстоятельств, при которых в соответствии 
с настоящей статьей утрачивается право на огра
ничение ответственности, несправедлив по отно
шению к лицу, которому принадлежит груз. 
Австрия предложила, чтобы: 

а) перевозчик утрачивал свое право на огра
ничение ответственности, когда ущерб являлся 
результатом крайней небрежности с его стороны 
или крайней небрежности со стороны его служа
щих или агентов; и 

Ь) служащие или агенты перевозчика утрачи
вали право на ограничение своей ответственно
сти, когда ущерб являлся результатом крайней 
небрежности с их стороны. 

Сужение круга обстоятельств, ведущих к ут
рате права на ограничение ответственности 
3. Белорусская ССР, Советский Союз и Укра

инская ССР предложили исключить слова «со
вершенные опрометчиво и со знанием вероятно
сти наступления такого ущерба» из 

а) первого предложения статьи (Белорусская 
ССР); 

Ь) из первого и из второго предложений статьи 
(Украинская ССР и СССР). 

Это предложение было объяснено следующим: 
\) «опрометчивость» в целом имеет то же зна

чение, что и «небрежность». Поскольку от
ветственность перевозчика, согласно ста
тье 5, основывается на небрежности, на 
практике могло бы сложиться положение, 
когда перевозчик утрачивает право на ог
раничение своей ответственности во всех 
случаях, когда была доказана его небреж
ность (Украинская ССР и Советский Со
юз); 

и) сохранение выражения «и с сознанием ве
роятности наступления такого ущерба» на 
практике приведет к утрате перевозчиком 
права на ограничение его ответственности 
во многих случаях, поскольку перевозчику 
будет очень трудно доказать, что вероят
ность наступления ущерба была вне сферы 
его предвидения (Белорусская ССР и Со
ветский Союз). Это выражение выдвинет 
также различные проблемы толкования 
(Украинская ССР). 

Другие замечания 
4. Канада, Соединенное Королевство и 

ЦБМЖП отметили, что эта статья предусматри

вает, что перевозчик и его служащие и агенты 
утрачивают право на ограничение их ответствен
ности, когда «ущерб» имеет место в результате 
акта или оплошности с их стороны, предусмот
ренных по этой статье. Поскольку, согласно 
пункту 1 статьи 5, перевозчик несет ответствен
ность не только за «ущерб», причиненный това
рам, но и «за потери, повреждения или расходы, 
связанные с потерями или повреждениями в от
ношении груза, являющиеся также результатом 
задержки в доставке груза», было предложено 
согласовать эти две статьи путем замены слова 
«ущерб» в тех случаях, когда оно встречается в 
английском тексте статьи 8, словами «потери, 
повреждения или задержки» (Соединенное Коро
левство) или словами «потери, повреждения или 
расходы» (ЦБМЖП). Центральное бюро пред
ложило также заменить во французском тексте 
статьи 8 слово «йотта^е» словом «ргё\ий1се». 

5. Канада предложила изменить статью, опу
стив второе ее предложение и изменив первое 
предложение таким образом, чтобы предусмот
реть утрату перевозчиком и его служащими или 
агентами права на ограничение их ответственно
сти, если будет доказано, что ущерб явился ре
зультатом акта или оплошности с их стороны, 
предусмотренных в первом предложении. 

6. МПС и МСМС согласились с упоминанием 
в этой статье обстоятельств, при которых пере
возчики и их служащие и агенты утрачивают 
право на ограничение ответственности, то есть 
когда они наносят ущерб из-за умышленного 
или опрометчивого акта или оплошности. 

Статья 9. Палубный груз 
Статья 9, пункт 1 

1. Замечания по этому пункту касались глав
ным образом содержащегося в нем определения 
обстоятельств, при которых перевозчику разре
шается перевозить грузы на палубе, и ответствен
ности перевозчика в тех случаях, когда он пере
возит грузы на палубе в соответствии с таким 
разрешением. 

2. Канада отметила, что от перевозчиков мож
но было бы ожидать установления более низких 
ставок фрахта или предложений о скидке для 
разрешенного к перевозке на палубе груза и 
что перевозчики смогут предоставлять преферен
циальный режим при отправке крупных партий 
груза, например при уступке места под палубой. 

Разрешение перевозчику на перевозку грузов 
на палубе 

3. МПС и МСМС поддержали три возможных 
основания для разрешения перевозчику перево
зить товары на палубе, которые упоминаются в 
этом пункте. По мнению МСМС, пункт 1 доста
точен для приспособления к нынешней практике 
страхования, согласно которой не проводится 
различия между перевозкой контейнеров на па
лубе или под палубой. МПС предложила, чтобы 
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для ясности в конце нынешнего текста этого 
пункта было добавлено следующее предложе
ние: «Помещение грузов в контейнеры рассмат
ривается как соглашение о перевозке груза на 
палубе». МАС отметила, что необходимо разъ
яснить, являются ли три требования, упомянутые 
в этом пункте, независимыми альтернативами, 
и, таким образом, выполнение любого из них 
будет достаточным разрешением для перевоз
чика. 

4. Германская Демократическая Республика 
предложила изменить этот пункт таким обра
зом, чтобы перевозка грузов на палубе делала 
необходимым особое соглашение грузоотправи
теля и перевозчика во всех случаях, за исклю
чением тех, когда грузы перевозятся в контейне
рах. 

5. Венгрия предложила дать более точное оп
ределение термину «иза^е» в этом пункте и от
метила, что в отношении перевозки на палубе 
часто используется термин «ЫпсНп§ сиз1от». 
Белорусская ССР, Украинская ССР и Советский 
Союз предложили для уточнения того, о каких 
действующих «нормах или положениях статутно
го права» идет речь в пункте 1, добавить в ко
нец пункта слова «страны порта погрузки». 

Ответственность перевозчика за разрешенную 
перевозку на палубе 
6. Венгрия, Канада, Нидерланды, Чехослова

кия и Япония предложили, чтобы в статье 9 го
ворилось о возможной ответственности перевоз
чика за потери, повреждения или задержку в 
доставке грузов, которые перевозчиками перево
зятся на палубе в соответствии с положениями 
пункта 1 статьи 9. Они отметили, что, согласно 
нынешней формулировке статьи 9, ответствен
ность перевозчика за разрешенную перевозку 
на палубе не ясна, особенно в свете пункта 3 
статьи 9, в котором специально рассматривается 
ответственность перевозчика за неразрешенную 
перевозку на палубе. 

7. Венгрия, Нидерланды и Чехословакия пред
ложили, чтобы общие нормы, касающиеся от
ветственности перевозчиков, изложенные в стать
ях 5, 6 и 8, также применялись и к разрешенной 
перевозке грузов на палубе. Чехословакия отме
тила также, что, если будет специально предус
мотрено изменение ответственности перевозчика 
в случае разрешенной перевозки на палубе, та
кое изменение должно быть четко выражено в 
статье 9. 

8. Япония предложила, чтобы к пункту 1 ста
тьи 9 было добавлено положение о том, что в тех 
случаях, когда груз перевозится на палубе, сог
ласно разрешению, перевозчик освобождается от 
ответственности за потерю, повреждение или за
держку в доставке грузов, явившихся результа
том особых рисков, связанных с перевозкой на 
палубе, если он докажет, что потеря, поврежде
ние или задержка в доставке груза могут быть 
объяснены этими особыми рисками. 

Предложения редакционного характера 
9. Редакционные поправки к тексту пункта 1 

статьи 9 были сделаны Канадой и ЦБМЖП 
только применительно к французскому варианту. 

Статья 9, пункт 2 
10. Белорусская ССР и Советский Союз пред

ложили, чтобы в тех случаях, когда грузы пере
возятся на палубе, согласно положениям пунк
та 1 статьи 9, в коносаменте отмечалось, что 
грузы перевозятся на палубе, поскольку этот 
факт представляет большой интерес для пере
возчиков и грузополучателей. Они отметили, что 
такое положение следует добавить либо в ста
тью 9, либо в статью 15. 

11. Канада выразила неуверенность в отноше
нии значения слова «указание» в пункте 2 ста
тьи 9, относящегося к соглашению грузоотправи
теля и перевозчика о перевозке грузов на палу
бе, но предположила, что такие указания не 
включают типовых клаузул. Канада предложи
ла опустить в этом пункте ссылку на «другой 
документ, подтверждающий договор перевозки», 
поскольку она сомневается в применимости ука
заний в таком документе против третьих сторон. 

Статья 9, пункт 3 • 
12. Белорусская ССР, Венгрия, Канада, Ни

дерланды, Советский Союз и МСМС отметили, 
что этот пункт составлен нечетко и поэтому его 
формулировку следует изменить. 

13. По мнению Белорусской ССР и Советского 
Союза, новая формулировка должна позволить 
применять статьи 6 и 8 об ограничении ответст
венности перевозчика также и к ответственности 
перевозчика за потерю, повреждение или за
держку в доставке груза, применимой только 
лишь к неразрешенной перевозке грузов на па
лубе. С другой стороны, Нидерланды предполо
жили, что, помимо общих правил об ограничении 
ответственности перевозчика в статьях 6 и 8, 
этот пункт .отдельно налагает на перевозчиков 
ответственность за потерю, повреждение или за
держку в доставке, являющиеся результатом осо
бых рисков перевозки на палубе, в тех случаях, 
когда перевозчик не имеет разрешения перево
зить грузы на палубе. 

14. Венгрия высказалась против такого толко
вания или формулирования пункта 3 статьи 9, 
которые освободили бы перевозчика от ответст
венности, являющейся следствием только особых 
рисков, связанных с перевозкой грузов на палу
бе. МСМС заявил, что не ясны правовые послед
ствия для перевозчика, выдавшего коносамент, в 
котором указана перевозка под палубой, и пере
возящего груз на палубе, особенно в свете об
щего права о девиации. 

Статья 9, пункт 4 
15. Канада, Нидерланды и МПС предложили 

опустить этот пункт. 
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16. По мнению Канады и Нидерландов, общий 
принцип статьи 8 об утрате перевозчиком пра
ва на ограничение его ответственности достато
чен для того, чтобы охватить случаи, когда гру
зы перевозятся на палубе вопреки ясно выра
женному согласию грузоотправителя и перевоз
чика о перевозке под палубой. 

17. МПС отметила, что содержащееся в этом 
пункте предположение о том, что «перевозка 
груза на палубе вопреки прямому соглашению о 
перевозке в трюмах» всегда подразумевает на
меренную или ненамеренную оплошность, подпа
дающую под действие статьи 8, является неоп
равданным. 

Статья 10. Ответственность перевозчика 
по договору и фактического перевозчика 

Статья в целом 

1. Венгрия и Германская Демократическая 
Республика одобрили положения статьи 10. Гер
манская Демократическая Республика, поддер
живая, в частности, положения, касающиеся сов
местной ответственности перевозчика по догово
ру и фактических перевозчиков, содержащиеся в 
этой статье, предложила, чтобы эти положения 
были еще более уточнены. 

2. Франция предложила заменить встречаю
щийся в заголовке и в самой статье термин «пе
ревозчик по договору» термином «перевозчик», 
с тем чтобы статья соответствовала определе
нию «перевозчик», предложенному Францией 
для пункта 1 статьи 138. 

3. Канада представила следующие замечания: 
а) поскольку в сформулированных ею исход

ных посылках для оценки проекта конвенции 
указывалось на то, что в международной конвен
ции не должно быть ссылки на морскую пере
возку грузов третьими лицами, которым перевоз
чик на основании национального договорного 
права может делегировать часть своих обяза
тельств по договору перевозки, Канада предло
жила опустить эту статью; 

Ь) даже если бы не было ссылки на фактиче
ских перевозчиков, следовало бы включить по
ложение, налагающее личную ответственность на 
перевозчика, несмотря на то, что он может и не 
осуществлять части или всей перевозки лично; 

с) однако, если в проекте конвенции будет ид
ти речь о перевозчиках по договору и фактиче
ских перевозчиках, положения этой статьи дадут 
следующие преимущества: 

1) упростится возбуждение иска грузоотпра
вителями против перевозчиков, поскольку 
одна сторона (перевозчик по договору), 
согласно этой статье, ответственна за всю 
перевозку; 

38 Предложенное Францией определение перевозчика см. 
в пункте 6, обсуждение пункта 1 статьи 1. 

И) как следствие пункта 1, выше, перевозчик 
по договору будет стремиться к скорому 
урегулированию спора с истцом; 

Ш) возмещение, которого, возможно, будет 
добиваться от фактического перевозчика 
перевозчик по договору, против которого 
возбужден иск, будет, по всей вероятно
сти, легче определить в силу прямых дого
ворных отношений между ними. 

Статья 10, пункт 1 
4. Венгрия и Чехословакия заявили, что тре

бует пересмотра соотношение этого пункта и 
пункта 2 статьи 11. Венгрия заявила, что эти 
два пункта, по-видимому, противоречат друг дру
гу, и предложила поэтому опустить пункт 2 ста
тьи 11. 

5. Нидерланды предложили пересмотреть пер
вое предложение этого пункта, с тем чтобы оно 
соответствовало определению «фактического пе
ревозчика» как «владельца судна, перевозящего 
груз», что было предложено Нидерландами в от
ношении пункта 2 статьи 1 39. В пересмотренном 
виде это предложение будет гласить следующее: 

«В тех случаях, когда перевозчик по догово
ру не является фактическим перевозчиком, 
первый тем не менее остается ответственным 
за всю перевозку согласно положениям насто
ящей Конвенции». 

Статья 10, пункт 2 
6. Нидерланды по причине, изложенной выше, 

в пункте 5, предложили в поддержку своего 
предложения о пересмотре пункта 1 этой статьи 
изменить пункт 2, заменив слова «за выполняе
мую им перевозку» словами «за перевозку на 
его судне». 
Статья 10, пункт 3 

Добровольное принятие перевозчиком обяза
тельств, не налагаемых настоящей конвенцией 
7. Франция и Чехословакия отметили, что в 

тех случаях, когда перевозчик по специальному 
соглашению с грузовладельцем принимает на се
бя обязательства, не налагаемые настоящей кон
венцией, эти обязательства должны быть дейст
вительными, даже если грузы перевозятся фак
тическим перевозчиком. Чехословакия предложи
ла включить в эту статью положение, требующее 
от перевозчика обеспечения того, чтобы факти
ческий перевозчик также брал на себя такие до
полнительные обязательства. Франция предло
жила, чтобы неисполнение таких обязательств 
фактическим перевозчиком влекло за собой ут
рату перевозчиком права на ограничение его от
ветственности и чтобы следующие слова были со
ответственно добавлены в конец пункта 3: 

«3. ... перевозчик будет тем не менее по-
прежнему связан обязательствами или отка-

39 Предложенное Нидерландами определение фактическо
го перевозчика как «владельца судна, перевозящего груз» 
см. в пункте 13, выше, обсуждение пункта 2 статьи 1. 
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зом, вытекающими из такого специального сог
лашения, невыполнение которого будет рас
сматриваться как действие или бездействие 
перевозчика по смыслу статьи 8». 
8. МСМС отметил, что в пункте 3 явно предус

матриваются случаи, когда перевозчик по дого
вору, согласно специальному соглашению с гру
зоотправителем, принимает на себя обязательст
ва, не налагаемые настоящей конвенцией. МСМС 
предложил, чтобы в конвенции не затрагивался 
этот вопрос, который должен решаться в дого
воре. 
Статья 10, пункт 4 

9. Чехословакия предложила рассмотреть во
прос о включении в проект конвенции положения 
о совместной и раздельной ответственности пере
возчика по договору и фактического перевозчика 
в тех случаях, когда невозможно установить, в 
какой части перевозки, осуществляемой либо пе
ревозчиком по контракту, либо фактическим пе
ревозчиком, имели место гибель груза или его 
повреждение, или произошла задержка в до
ставке. 

Статья 11. Сквозная перевозка 
Статья в целом 

1. Некоторые из ответивших высказали ого
ворки в отношении пункта 2 этой статьи, кото
рый дает возможность перевозчику по договору 
избежать ответственности «за потери, поврежде
ния или задержку в доставке, вызванные собы
тиями, происшедшими в то время, когда груз 
находился в ведении фактического перевозчика» 
(Венгрия, Германская Демократическая Респуб
лика, Соединенные Штаты Америки, Франция и 
Чехословакия). Было отмечено, что пункт 2 ста
тьи 11, по-видимому, не соответствует пункту 1 
статьи 10, согласно которому перевозчик по до
говору несет ответственность за всю перевозку. 

2. Канада предложила опустить статью 11, 
поскольку она противоречит положениям ста
тьи 10 и выдвигает практические проблемы, свя
занные с подчинением фактических перевозчиков 
юрисдикции и осуществлением судебных поста
новлений против них. Канада отметила, что про
блема, которую предназначена решить статья 11, 
может быть в любом случае решена посредством 
заключения последовательных договоров пере
возки, охватывающих различные предполагаемые 
части морской перевозки. 

3. Нидерланды предложили ввести термин «по
следующий перевозчик» для выявления лица, 
которому может быть поручено осуществление 
части перевозки в соответствии с пунктом 1 ста
тьи 11. Нидерланды предложили следующий но
вый текст статьи 11, в котором проводится раз
личие между «последующим перевозчиком» и 
«фактическим перевозчиком», о котором уже го
ворилось в статье 10: 

«1. Если в договоре перевозки предусматри
вается, что перевозчик по договору осущест

вляет лишь часть рейса, предусмотренного в 
договоре, и что остальная часть рейса осуще
ствляется другим лицом, помимо перевозчика 
по договору (последующим перевозчиком), от
ветственность перевозчика по договору и по
следующего перевозчика определяется в соот
ветствии с положениями статьи 10. 

2. Однако перевозчик по договору может 
снять с себя ответственность за потери, по
вреждения или задержку в доставке, вызван
ные событиями, происшедшими в то время, 
когда груз находился в ведении последующе
го перевозчика, при условии, что бремя дока
зывания того, что любые такие потери, по
вреждения или задержка в доставке были 
следствием указанных обстоятельств, возлага
ется на перевозчика по договору. 

3. Положения статьи 10, касающиеся ответ
ственности фактического перевозчика, соответ
ственно применяются к частям рейса, указан
ным в пункте 1 настоящей статьи». 
4. Франция предложила, чтобы в тех случаях, 

когда в этой статье встречается термин «перевоз
чик по договору», заменить его термином «пере
возчик», чтобы эта статья соответствовала опре
делению «перевозчик», предложенному Фран
цией для пункта 1 статьи 140. 
Статья 11, пункт 1 

5. Белорусская ССР и Советский Союз пред
ложили уточнить сферу применения этого пунк
та, подчеркнув, что он применяется только к тем 
случаям, когда договор о перевозке содержит 
специальную оговорку, сделанную перевозчиком 
по договору, о том, что он выполняет лишь кон
кретно обусловленную часть перевозки и что все 
другие части перевозки осуществляются одним 
или более фактическими перевозчиками. Совет
ский Союз соответственно предложил начать 
пункт 1 статьи И следующим образом: «Если 
договор перевозки содержит специальную ого
ворку о том, что перевозчик по договору осуще
ствляет лишь конкретно обусловленную часть 
перевозки, предусмотренной в договоре...» 
Статья 11, пункт 2 

6. Венгрия, Германская Демократическая Рес
публика, Соединенные Штаты и Франция пред
ложили опустить этот пункт, а Чехословакия 
предложила пересмотреть его на том основании, 
что пункт 2 статьи 11 противоречит положениям 
пункта 1 статьи 10, согласно которым перевоз
чик по договору несет ответственность за всю пе
ревозку, даже если часть или вся перевозка пе
редается им одному или более фактическим пе
ревозчикам41. Франция отметила, что предостав
ление перевозчику по договору возможности 
уклониться от своей ответственности за всю пере-

40 Предложенное Францией определение перевозчика см. 
в пункте 6, выше, обсуждение пункта 1 статьи 1. 

41 Следует отметить, что Канада предложила опустить 
статью 11 в целом. (См. обсуждение этого вопроса в пунк
те 2, выше.) 
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возку простым положением в договоре перевоз
ки о том, что он фактически будет совершать 
лишь часть перевозки, лишит статью 10 ее силы. 

7. В качестве менее приемлемой альтернативы 
отказу от пункта 2 статьи 11 Соединенные Шта
ты предложили, чтобы этот пункт был исправ
лен таким образом, чтобы перевозчик по догово
ру мог избежать своей ответственности за всю 
перевозку только в том случае, если фактический 
перевозчик, который должен был осуществлять 
часть перевозки, назван в договоре перевозки. 

ЧАСТЬ III. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ГРУЗООТПРАВИТЕЛЯ 

Статья 12. Общее правило 
1. Япония предложила обязать грузоотправи

теля возмещать перевозчику любые потери, по
вреждения или расходы, понесенные перевозчи
ком в результате непринятия грузополучателем 
груза в течение разумного срока. 

2. Канада отметила, что, если конвенция бу
дет возлагать на грузоотправителя обязанность, 
указанную в шестой предпосылке, сформулиро
ванной Канадой для оценки проекта конвен
ции 42, она выступит против добавления к этой 
статье подробного положения об ответственности 
грузоотправителя. 

3. МАС отметила, что содержащаяся в этой 
статье формулировка правила ответственности 
грузоотправителя отличается в следующих двух 
отношениях от формулировки правила ответст
венности грузоотправителя, содержащейся в 
пункте 1 статьи 5: 

а) в статье 12 в отрицательной форме указы
вается, что грузоотправитель не несет ответст
венности за потерю или ущерб, понесенный пе
ревозчиком, фактическим перевозчиком или суд
ном, если не будет доказано наличие «вины или 
небрежности» со стороны грузоотправителя, его 
служащих или агентов. Однако в пункте 1 ста
тьи 5 в утвердительной форме отмечается, что 
перевозчик несет ответственность за потери или 
повреждения груза, если он не докажет, что не
брежности с его стороны допущено не было. По
этому МАС предложила сформулировать содер
жащееся в этой статье правило об ответственно
сти грузоотправителя подобно тому, как сформу
лировано правило об ответственности перевоз
чика в пункте 1 статьи 5; 

Ь) в соответствии со статьей 12 грузоотправи
тель может избежать ответственности, доказав 
отсутствие «вины или небрежности» с его сторо
ны или со стороны его служащих или агентов. 
В частности, при доказывании отсутствия «вины 

42 Эта предпосылка гласит: «Грузоотправитель должен 
быть обязан сообщить перевозчику о действительном ха
рактере подлежащего перевозке груза, о любом особом 
свойственном ему дефекте и о любых особых качествах 
груза, которые могут повлиять на способ его погрузки, 
транспортной обработки, укладки в трюме, содержания и 
разгрузки». Канада отметила, что пункт 1 статьи 17, воз
можно, реализует эту предпосылку. 

или небрежности» грузоотправитель не обязан 
устанавливать конкретные обстоятельства, при
ведшие к потерям или ущербу для перевозчика. 
Однако, согласно пункту 1 статьи 5, перевозчик 
может избежать ответственности, доказав лишь, 
что он не проявил небрежности при принятии 
мер с целью избежать конкретного обстоятельст
ва, вызвавшего потери, повреждения или расхо
ды, и последствий этого обстоятельства; то есть 
он обязан устанавливать те конкретные обстоя
тельства, которые привели к потерям или по
вреждениям. Поэтому МАС предложила изме
нить формулировку пункта 1 статьи 5, с тем что
бы она соответствовала статье 12 43. 

4. Канада предложила следующим образом 
изменить формулировку этой статьи: 

«Ни грузополучатель, ни его служащие или 
агенты не несут ответственности за потери или 
повреждения, причиненные грузам, или за рас
ходы, вызванные такими потерями или по
вреждениями, если такие потери или повреж
дения не были результатом вины или небреж
ности грузоотправителя, его служащих или 
агентов». 

Статья 13. Особые правила об опасных грузах 
Статья в целом 

Определение термина «опасные грузы» 
1. По мнению Канады и Соединенных Штатов, 

конвенция должна содержать определение тер
мина «опасные грузы». Канада предложила оп
ределить термин «опасные грузы» путем ссылки 
на Лондонскую конвенцию о спасании жизни на 
море 1960 года. 

2. Соединенные Штаты предложили следую
щее определение: 

«Опасный груз означает взрывчатые веще
ства, воспламеняющийся груз или такой дру
гой груз в любой форме или количестве, кото
рый считается представляющим опасность или 
угрозу для жизни, здоровья или имущества 
в соответствии с международными соглашени
ями, законами или предписаниями флага суд
на или законами или предписаниями страны 
порта погрузки или порта разгрузки». 
3. МПС предложила для защиты перевозчика, 

в тех случаях, когда вредные или загрязняющие 
вещества отгружаются без сообщения грузоот: 
правителем их подлинного характера, считать 
эти вредные или загрязняющие вещества опас
ными грузами по смыслу статьи 13 44. 

Предложенные добавления к статье 13 
4. Нидерланды предложили включить в эту 

статью положение о сфере и пределах ответст
венности фактического перевозчика (или после-

43 Новый проект пункта 1 статьи 5, предложенный МАС, 
приводится в пункте 27 при обсуждении этой статьи. 

44 Предложенную МПС новую формулировку пункта 1 
статьи 13, содержащую это предложение, см. в пункте 12, 
ниже, обсуждение пункта 1 статьи 13. 
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дующих перевозчиков45) в тех случаях, когда 
перевозчик по договору не сообщает таким дру
гим перевозчикам имеющуюся у него информа
цию относительно опасного характера груза или 
тех мер предосторожности, которые следует при
нять. 

5. МАС предложила включить положения о 
праве перевозчика на получение стоимости 
фрахта в тех случаях, когда опасные грузы сбы
ваются, подвергаются мерам, предусмотренным 
положениями статьи 13, до их прибытия в порт 
назначения. МАС высказалась за положение, в 
соответствии с которым перевозчик в тех случа
ях, когда ему известно об опасности в момент 
заключения договора перевозки, будет иметь 
право на получение стоимости фрахта только в 
сумме, пропорциональной расстоянию, иа кото
рое груз был фактически перевезен до того, как 
от него избавились; в тех случаях, когда пере
возчик не имел таких сведений во время заклю
чения договора, он имеет право на получение 
полной суммы фрахта. МАС отметила, что прове
дение такого различия в отношении права пере
возчика на получение стоимости фрахта обосно
ванно, поскольку перевозчик может сознательно 
взять на себя риск, связанный с перевозкой опас
ных грузов, и сделать поправку на этот риск при 
установлении фрахтовой ставки лишь в тех слу
чаях, когда ему известен опасный характер гру
зов. 

6. Соединенное Королевство предложило рас
смотреть вопрос о возможном включении в эту 
статью ссылки не только на «перевозчика», но и 
на «фактического перевозчика». 

Статья 13, пункт 1 
Требование о том, чтобы грузоотправитель 
всегда маркировал опасные грузы 
7. Соединенное Королевство, Финляндия и 

МПС предложили изменить этот пункт, с тем 
чтобы возложить на грузоотправителя абсолют
ное, безусловное обязательство маркировать 
опасные грузы. В этих целях было предложено 
опустить во втором предложении этого пункта 
выражение «когда это возможно», которое в лю
бом случае трудно применить на практике. 

8. Финляндия отметила, что, согласно прави
лам ИМКО, регулирующим перевозку опасных 
грузов46, грузоотправитель всегда обязан поме
чать опасные грузы, с тем чтобы указать их 
опасный характер. Соединенное Королевство от
метило, что решение вопросов, касающихся не
маркировки грузоотправителем опасных грузов 
в качестве таковых, исходя из того, что при дан
ных обстоятельствах это физически невозможно 
чли неосуществимо, должно быть предоставлено 
применимому национальному праву. 

<6 Предложение Нидерландов о введении понятия «по
следующий перевозчик» см. в пункте 3, выше, обсуждение 
статьи 11 в целом. 

46 Международный кодекс морской перевозки опасных 
грузов ИМКО. 

9. Канада предложила опустить второе пред
ложение этого пункта, касающееся обязательст
ва грузоотправителя особо маркировать опасные 
грузы, поскольку, по ее мнению, этот пункт дол
жен быть сосредоточен на обязательстве грузо
отправителя информировать перевозчика об осо
бых качествах опасных грузов, которые могут 
повлиять на надлежащий способ их перевозки47. 

Требование о том, чтобы грузоотправитель 
всегда информировал перевозчика о мерах 
предосторожности, которые следует принять 
10. Канада и МПС предложили предусмотреть 

в. пункте 1 статьи 13 требование о том, чтобы 
грузоотправитель в любом случае информировал 
перевозчика при передаче в его ведение опасных 
грузов о «мерах предосторожности, которые сле
дует принять».' Поэтому они предложили опу
стить слова «если необходимо» в первом предло
жении этого пункта. 

11. Канада указала на неясность, порождае
мую выражением «если необходимо», содержа
щимся в этом пункте; непонятно, относится ли 
выражение «если необходимо», касающееся обя
занности грузоотправителя информировать пере
возчика о мерах предосторожности, которые сле
дует принять, к характеру опасности, опыту гру
зоотправителя, опыту перевозчика или торгово
му обычаю. Канада предложила следующий 
текст пункта 1 статьи 13: 

«До того как грузы переходят под контроль 
перевозчика, грузоотправитель должен инфор
мировать перевозчика о характере опасных 
грузов, которые подлежат перевозке, и о лю
бых особых характеристиках опасных грузов, 
которые могут иметь значение для способа их 
погрузки, обработки, укладки, хранения, со
держания и разгрузки, как предусмотрено в 
статье 4». 
12. Для защиты перевозчика от небрежных 

или нечестных грузоотправителей МПС предло
жила следующую формулировку пункта 1 ста
тьи 13: 

«Когда грузоотправитель передает перевоз
чику опасные грузы, которые в целях этой ста
тьи рассматриваются как включающие в себя 
вредные или загрязняющие материалы, он ин
формирует перевозчика о характере грузов и 
указывает характер опасности и меры предо
сторожности, которые следует принять. Грузо
отправитель маркирует или обозначает удоб
ным образом такие грузы как опасные». 
13. МАС предложила следующую новую фор

мулировку этого пункта с целью уточнить, что он 
также применяется к служащим и агентам гру
зоотправителя: 

«Когда грузоотправитель, его служащие или 
агенты передают опасные грузы перевозчику, 

*7 Измененную формулировку пункта 1 статьи 13, пред
ложенную Канадой и содержащую это предложение, см. 
в пункте 11, ниже. 
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они информируют перевозчика о характере 
грузов и указывают, если необходимо, харак
тер опасности и меры предосторожности, кото
рые следует принять. Грузоотправитель, его 
служащие или агенты маркируют, когда это 
возможно, или обозначают удобным образом 
такие грузы как опасные». 
Предложение редакционного характера 
14. ЦБМЖП сделало предложение редакцион

ного характера, касающееся только французско
го текста этого пункта. 
Статья 13, пункт 2 

Обязанность грузоотправителя информировать 
перевозчика о мерах предосторожности; кото
рые следует принять 
15. В целях согласования этого пункта с пунк

том 1 статьи 13 Нидерланды, Соединенные Шта
ты и Филиппины предложили предусмотреть, что 
грузоотправитель, для того чтобы освободиться 
от ответственности за повреждения или расходы, 
вызванные отправкой им опасных грузов, дол
жен сообщить перевозчику о мерах предосторож
ности, которые следует принять в связи с пере
возкой таких грузов. Как известно, в соответст
вии с пунктом 1 статьи 13 грузоотправитель «ин
формирует перевозчика о характере грузов и ука
зывает, если необходимо, характер опасности и 
меры предосторожности, которые следует при
нять». 

16. Для достижения результата, указанного 
выше, в пункте 15, Филиппины предложили из
менить формулировку обеих фраз пункта 2, а 
Нидерланды и Соединенные Штаты — только 
второй фразы: ;, 

а) Филиппины; новый текст пункта 2 ста
тьи 13: 

«Опасные грузы могут быть в любое время 
выгружены, уничтожены или обезврежены пе
ревозчиком, как того требуют обстоятельства, 
без выплаты им компенсации в тех случаях, 
когда он их принял, не зная об их природе и 
характере и о мерах предосторожности, кото
рые следует принять. В тех случаях, когда пе
ревозятся опасные грузы и перевозчик не осве
домлен об их природе и характере и о мерах 
предосторожности, которые следует принять, 
грузоотправитель несет ответственность за 
весь ущерб и все расходы, прямо или косвен
но вытекающие из такой отправки или являю
щиеся ее результатом». 
Ь) Нидерланды; новый текст начала второй 

фразы пункта 2 статьи 13: 
«В тех случаях, когда перевозятся опасные 

грузы и перевозчик не осведомлен о природе 
и характере опасности, а также о тех мерах 
предосторожности, которые следует принять, 
грузоотправитель несет ответственность...» 
с) Соединенные Штаты; новый текст начала 

второй фразы пункта 2 статьи 13: 

«В тех случаях, когда перевозятся опасные 
грузы и перевозчик не осведомлен об их опас
ной природе и характере или о мерах предо
сторожности, которые следует принять, грузо
отправитель несет ответственность...» 
Перевозчик может избавиться от опасных гру
зов только в тех случаях, когда они представ
ляют опасность для судна или другого груза 
17. Канада и МАС предложили ограничить 

предусмотренное пунктом 2 статьи 13 право пе
ревозчика избавляться от опасных грузов без 
какого-либо обязательства о выплате компенса
ции теми случаями, когда эти грузы действитель
но представляют опасность для судна или других 
грузов или имущества. Они отметили, что анало
гичное ограничение уже содержится в пункте 3 
статьи 13 в отношении тех случаев, когда пере
возчик знал об опасной природе и характере 
грузов при принятии их для перевозки. 

18. Канада предложила следующую формули
ровку пункта 2 статьи 13, которая позволила бы 
перевозчику избавляться от опасных грузов, 
представляющих угрозу для жизни или имущест
ва, независимо от какой-либо осведомленности 
перевозчика об опасной природе или характере 
этих грузов: 

«Перевозчик может в любое время выгру
зить, уничтожить или обезвредить, как того 
требуют обстоятельства, любые находящиеся 
под его контролем опасные грузы, которые ста
ли представлять угрозу для жизни или имуще
ства, независимо от того, знал перевозчик о 
природе или характере таких опасных грузов 
или нет»48. 
19. МАС в добавление к ограничению права 

перевозчика избавляться от опасных грузов, не 
возлагая на себя какой-либо ответственности, 
случаями, когда эти грузы представляют опас
ность для судна или других грузов, предложила 
изменить пункт 2 статьи 13, опустив в его пер
вой фразе слова «как того требуют обстоятель
ства». По мнению МАС, за перевозчиком долж
на быть оставлена свобода решения вопроса о 
способе защиты судна и других грузов при из
бавлении от грузов, представляющих для них 
серьезную опасность. МАС не согласна с каким-
либо правилом, требующим, чтобы способ избав
ления от опасных грузов соответствовал факти
ческим, объективным обстоятельствам конкрет
ного случая, поскольку в чрезвычайной ситуации 
перевозчик не всегда способен правильно оце
нить обстановку и принять меры по защите так, 
«как того требуют обстоятельства». 

Предложение редакционного характера 
20. Соединенные Штаты внесли предложение 

редакционного характера, касающееся этого 
пункта. 

48 Следует отметить, что Канада также предложила по
правку к пункту 3 статьи 13, возлагающую на перевозчика 
ответственность в отдельных случаях, когда он выгружает, 
уничтожает или обезвреживает опасные грузы. См. обсуж
дение пункта 3 статьи 13 в пункте 23, ниже. 
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Статья 13, пункт 3 
21. Филиппины параллельно со своим пред

ложением об изменении пункта 2 статьи 13 
предложили добавить к положению пункта 3, 
касающемуся необходимой осведомленности пе
ревозчика, при которой пункт 3 вступает в силу, 
слова «и меры предосторожности, которые следу
ет принять». Для того чтобы подчеркнуть, что 
перевозчик в соответствии с пунктом 3 пользу
ется лишь ограниченным иммунитетом, посколь
ку при принятии грузов к отправке он знает об 
опасном характере этих грузов, Филиппины так
же внесли предложение о том, что перевозчик 
должен иметь возможность избавиться от подоб
ных грузов, находящихся под защитой этого 
пункта, только в тех случаях, когда эти грузы 
представляют «фактическую» опасность. Пункт 3 
статьи 13 в измененной Филиппинами формули
ровке читается следующим образом: 

«Тем не менее, если такой опасный груз, 
перевозимый при осведомленности о его при
роде и характере и мерах предосторожности, 
которые следует принять, становится факти
чески опасным для судна или груза, то он мо
жет быть таким же образом выгружен, уни
чтожен или обезврежен перевозчиком, как 
того требуют обстоятельства, без выплаты 
компенсации, за исключением общей аварии, 
если таковая имела место». 
22. МАС предложила исключить из данного 

пункта слова «как того требуют обстоятельства» 
по тем причинам, которые она изложила, пред
лагая опустить эти слова из пункта 2 ста
тьи 13 49. 

23. Канада предложила изменить формули
ровку пункта 3 статьи 13, с тем чтобы преду
смотреть, что перевозчик, его служащие или 
агенты не несут ответственности за избавление 
от опасных грузов, если только необходимость 
избавления от подобных грузов не вызвана не
принятием или необходимых мер предосторож
ности, указанных грузоотправителем, или дейст
вием или бездействием, предусмотренными ста
тьей 8. 

Предлагаемое добавление к части III проекта 
конвенции 

24. МАС предложила добавить к части III 
проекта конвенции положение, регулирующее 
отношения между перевозчиком, грузоотправи
телем и грузополучателем в тех случаях, когда 
грузополучатель не принимает груз в порту 
разгрузки, и указывающее юридическое послед
ствие такого непринятия. Как отметила МАС, в 
таком положении должно быть указано, что в 
тех случаях, когда грузополучатель не востре
бует груз или отказывается принять поставку, 
перевозчик может после уведомления грузоот
правителя выгрузить груз и поместить его на 
склад или другое пригодное место за риск и счет 
грузополучателя. 

49 См. обсуждение пункта 2 статьи 13 в пункте 19, выше. 

ЧАСТЬ IV. ТРАНСПОРТНЫЕ ДОКУМЕНТЫ 

Статья 14. Выдача коносамента 
Статья в целом 

1. Франция предложила заменить применяе
мый в пунктах 1 и 2 термин «перевозчик по до
говору» термином «перевозчик», с тем чтобы 
статья соответствовала определению перевоз
чика, предложенному Францией для пункта 1 
статьи 1 50. 

Статья 14, пункт 1 
2. Канада предложила изменить формулиров

ку этого пункта следующим образом: 
«Когда перевозчик получает контроль над 

грузом, как это предусмотрено в статье 4, он 
выдает грузоотправителю, по просьбе послед
него, коносамент, в котором содержатся, сре
ди прочего, сведения, указанные в статье 15». 
3. МПС предложила заменить слова «когда 

груз поступает под ответственность перевозчика 
по договору или фактического перевозчика...» 
словами «когда груз поступает под охрану пере
возчика в пределах территории порта...», с тем 
чтобы привести эту статью в соответствие с 
предложенным ею изменением к пункту 2 ста
тьи 451. 

Статья 14, пункт 2 
4. Канада предложила опустить первую фра

зу этого пункта, поскольку рассматриваемый в 
нем вопрос уже охватывается пунктом 1 / ста
тьи 15. Она предложила сделать вторую фразу 
новым пунктом 2 в следующей новой формули
ровке: 

«Коносамент, подписанный капитаном суд
на, на котором перевозится груз, считается 
выданным от имени перевозчика». 

Статья 15. Содержание коносамента 
Статья в целом 

Подробный перечень данных, требующихся 
для коносамента 

1. МПС предложила опустить всю статью 15. 
поскольку, по ее мнению, содержание коноса
мента должно быть поставлено в зависимость от 
постоянно меняющихся коммерческих требова
ний, а грузоотправители и грузополучатели до
статочно защищены положениями статьи 16 про
екта конвенции. Она добавила, что принятие 
статьи 15 помешало бы нововведениям в отгру
зочной и коммерческой документации. 

2. По мнению Японии, приведенный в пунк
те 1 статьи 15 длинный перечень данных, кото
рые должны быть указаны в каждом коносамен
те, является излишним и содержание коноса-

60 Определение перевозчика, предложенное Францией, см. 
в пункте 6, выше, обсуждение статьи 1. 

61 См. обсуждение пункта 2 статьи 4 в пункте 8, выше. 
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мента должно определяться существующей ком
мерческой практикой. МСМС отметил, что в 
пункте 1 статьи 15 требуется слишком много 
данных для коносамента, и предложил оставить 
лишь требования в отношении тех данных, ко
торые коммерчески необходимы. 

Допустимая гибкость в документации 

3. Соединенные Штаты высказались за вклю
чение в конвенцию положения о том, что коно
самент может быть подготовлен с помощью 
ЭВМ или какой-либо другой системы электрон
ной или автоматической обработки данных. 

4. Как известно, в статье III52 Монреальского 
протокола № 4 об изменении Варшавской кон
венции 1929 года разрешается вместо типовой 
воздушной накладной использовать «любые 
другие средства, сохраняющие запись о пред
стоящей перевозке». 

Статья 15, пункт 1 

Предлагаемые добавления к перечню данных, 
необходимых для коносамента 

5. Белорусская ССР, Мексика, Советский 
Союз и Украинская ССР предложили включить 
в коносамент требование указывать те случаи, 
когда груз перевозится на палубе. Было отме
чено, что сведения о том, что груз перевозится 
на палубе, представляют важность для грузо
отправителей и грузополучателей, особенно в 
связи с тем, что статья 9 проекта конвенции 
установила особое правило в отношении ответ
ственности перевозчика за перевозку грузов на 
палубе. Мексика предложила добавить требо
вание об указании в коносаменте любой пере
возки груза на палубе в качестве подпункта т 
этого пункта; Украинская ССР предложила 
включить это требование в пункт 2 статьи 15, 
а Белорусская ССР и Советский Союз предло
жили включить это требование либо в статью 9, 
либо в статью 15. 

6. Чехословакия предложила включить в 
пункт 1 статьи 15 требование о том, чтобы ко
носамент содержал надлежащие указания в тех 
случаях, когда груз перевозится в контейнерах, 
паллетах и подобных предметах, предназначен
ных для перевозки. 

7. Филиппины предложили добавить к этому 
пункту новый подпункт т, содержащий требо
вание о том, чтобы в коносаменте также при
водилась следующая информация: «счет-факту
ра или предполагаемая стоимость груза». Фи
липпины отметили, что это предложение связано 
с поправкой, предложенной ими к статье б53. 

52 Текст статьи III воспроизводится в комментарии 
ИКАО, содержащемся в документе А/СМ.9/109 (воспроизво
дится в настоящем томе, часть вторая, IV, 1, выше). 

53 Предложенную Филиппинами поправку к статье 6 см. 
в пункте 31, выше, обсуждение статьи 6. 

Предложенная поправка к подпункту а 

8. Федеративная Республика Германии пред
ложила предоставить перевозчику выбор вклю
чать в коносамент в соответствии с подпунктом а 
либо «число мест или предметов», либо «вес 
груза». Она отметила, что перевозчик часто не 
имеет разумной возможности проверить вес гру
за и что в подобном случае при нынешней фор
мулировке подпункта а перевозчик либо никак 
не будет помечать вес в коносаменте, либо 
включит данные о весе, представленные грузо
отправителем, сопроводив их, однако, оговоркой 
в соответствии с пунктом 1 статьи 16. Федера
тивная Республика Германии также отметила, 
что как исключение из коносамента какого-либо 
указания в отношении веса, так и добавление 
оговорки, разрешенной в соответствии с пунк
том 1 статьи 16, могут сделать коносамент «не
чистым» в том, что касается товарного аккре
дитива. 

Предложенная поправка к подпункту Ъ 
9. МАС предложила в том случае, если ее 

предложение изменить в пункте 4 статьи 1 оп
ределение термина «груз», с тем чтобы исклю
чить упаковку, помимо контейнеров54, будет 
принято, изменить формулировку подпункта Ь 
статьи 15 следующим образом: «внешнее состоя
ние груза или его упаковки». Она уточнила, что 
это изменение имеет своей целью уточнить, что 
в случае упакованного груза перевозчик обязан 
лишь сделать пометку о внешнем состоянии 
упаковки. 

Предложенные поправки к подпункту { 
10. Канада и МПС выразили сомнения отно

сительно подпункта I, в соответствии с которым 
от перевозчика требуется, чтобы в коносаменте 
была указана «дата принятия груза перевозчи
ком в порту погрузки», и предложили его опу
стить. Канада отметила, что перевозчик может 
сделать попытку сократить свой период ответ
ственности, согласно конвенции, указав более 
позднюю дату принятия груза по сравнению с 
фактической. МПС отметила, что перевозчик не 
может соблюдать это положение в случае полу
чения партии грузов в течение определенного 
числа дней и в случае выдачи им «бортового» 
коносамента. 

11. Фиджи предложило также включить в под
пункт / требование об указании перевозчиком 
места принятия груза, с тем чтобы он читался 
следующим образом: 

«Порт погрузки, согласно договору перевоз
ки, и дата, и место принятия груза перевоз
чиком в порту погрузки». 
Предложенные поправки к подпункту К 
12. МПС отметила, что вытекающее из под

пункта Н предположение о том, что может быть 
54 См. в пункте 20, выше, обсуждение замечаний по 

пункту 4 статьи 1. 
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более одного оригинала коносамента, противо
речит существующей в практике перевозки тен
денции выдавать только один оригинал коноса
мента. 

Предложенные изменения к подпункту ] 
13. По мнению Соединенных Штатов и Фи

липпин, подпункт /, позволяя перевозчику под
писывать коносамент одним из перечисленных 
способов лишь в том случае, «если это допуска
ется законом страны, выдавшей коносамент», 
является излишне ограничительным. Филиппи
ны предложили разрешить перевозчику приме
нять один из перечисленных методов подписи в 
том случае, если этот метод разрешен «законом 
или обычаем страны, выдавшей коносамент». 
Соединенные Штаты предложили разрешить 
перевозчику подписывать коносамент так, как 
это оговорено в подпункте /, «если это не запре
щается законом страны, выдавшей коносамент». 

Предложенная поправка к подпункту к 
14. МПС отметила, что подпункт к может 

породить практические трудности в случае пере
продажи груза. 

Предложение об исключении подпункта 1 
15. Филиппины предложили опустить под

пункт /, поскольку он лишь повторяет обяза
тельство о включении в коносамент заявления, 
предусмотренного в пункте 3 статьи 23. 

Предложения редакционного характера 
16. Предложения редакционного характера, 

касающиеся текста пункта 1 статьи 15, были 
сделаны Филиппинами, Францией и ЦБМЖП. 
Предложения редакционного характера, касаю
щиеся только французского текста, были сде
ланы ЦБМЖП в отношении начала пункта 1 
статьи 15 и подпункта \, а также Францией в 
отношении подпункта к. Филиппины сделали 
предложение редакционного характера в отно
шении подпункта к. 

Статья 15, пункт 2 
17. МПС предложила опустить слова «а так

же дата или даты погрузки» в конце первой 
фразы этого пункта, поскольку в случае «бор
тового» коносамента нет необходимости запра
шивать дату погрузки. 

18. Украинская ССР предложила включить в 
пункт 2 статьи 15 требование о том, чтобы пере
возчик делал в коносаменте отметку о том, что 
груз будет перевозиться на палубе55. 
Статья 15, пункт 3 

19. Япония отметила, что в рамках этого пунк
та должны быть уточнены последствия неуказа
ния перевозчиком каких-либо данных в коноса
менте в соответствии с положениями пункта 1 
статьи 15. 

55 Предложения о требовании указания в коносаменте, 
что груз перевозится на палубе, см. в пункте 5, выше, об
суждение замечаний к пункту 1 статьи 15. 

20. Филиппины предложили включить в этот 
пункт в качестве санкций к перевозчику, выдав
шему коносамент, не содержащий всех данных, 
требуемых согласно, пунктам 1 и 2 статьи 15, 
положение, отказывающее такому перевозчику в 
ограничении ответственности по статье 6. Фи
липпины предложили следующую формулировку 
пункта 3 статьи 15: 

«Отсутствие в коносаменте каких-либо дан
ных, упомянутых в настоящей статье, не влия
ет на законность коносамента, но лишает пере
возчика права на льготы, предусмотренные в 
статье 6». 

Статья 16. Коносаменты: оговорки 
и доказательственная сила 

Статья в целом 
1. Соединенные Штаты отметили, что эта 

статья в целом является удовлетворительной с 
учетом сделанной Соединенными Штатами ого
ворки к пункту 1. 

2. Канада отметила, что, хотя эта статья 
предусматривает наказание за несоблюдение 
положений подпунктов Ь и к пункта 1 статьи 15, 
в силу неясной формулировки этой статьи не
возможно определить, является ли данное нака
зание достаточным. 

Статья 16, пункт 1 
3. Белорусская ССР, Советский Союз и МАС 

отметили, что этот пункт подразумевает, но 
прямо не предусматривает, что перевозчик име
ет право сделать в коносаменте оговорку отно
сительно данных о грузе, в точности которых он 
имеет разумные основания сомневаться или для 
проверки которых у него нет разумных средств. 
Поэтому они предложили ясно указать в этом 
пункте, что в подобном случае перевозчик имеет 
право на оговорку. 

4. Бельгия и МАС отметили, что возлагать на 
перевозчика обязательство делать специальную 
отметку о каких-либо разумных основаниях по
дозревать, что содержащиеся в коносаменте дан
ные о грузе не точно соответствуют грузу, и 
делать специальную отметку об отсутствии раз
умных средств проверки подобных данных 
нежелательно по следующим причинам: 

а) это усложнит документацию и задержит 
доставку груза (Бельгия); 

Ъ) понятию «основание подозревать», с по
мощью которого сформулировано это обязатель
ство, как представляется, недостает ясности, и 
его было бы трудно применить на практике 
(МАС со ссылкой на четвертый доклад Гене
рального секретаря об ответственности морских 
перевозчиков за груз: коносаменты, А/С1М.9/96/ 
А<Ш, пункт 37) *; 

* Воспроизводится в Ежегоднике ЮНСИТРАЛ, том VI1. 
1975 год, часть вторая, IV, 2. 
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с) для выполнения этого обязательства пере
возчики на практике составят типовой набор 
оговорок, которые они будут включать в коно
саменты. Таким образом, на грузоотправителя, 
предъявляющего иск к перевозчику, помимо 
бремени доказывания, что потери или повреж
дения имели место в то время, когда груз нахо
дился в ведении перевозчика, ляжет бремя 
опровержения подобных оговорок и оснований 
или неточностей, отмеченных перевозчиком 
(МАС). 

5. Соединенные Штаты предложили изменить 
пункт 1 для уточнения, что в том случае, если 
содержащиеся в коносаменте данные касаются 
отправки груза в запечатанном контейнере, 
вскрытие и подсчет содержания контейнера не 
могут рассматриваться как разумное средство 
проверки подобных данных. Они предложили 
следующий измененный текст пункта 1: 

«Если в коносаменте содержатся данные, 
касающиеся общего характера, основных ма
рок, числа мест или предметов, веса груза 
или его количества, в отношении которых 
перевозчик или другое лицо, выдавшее коно
самент от его имени, знает или имеет доста
точные основания подозревать, что они не 
точно соответствуют фактически принятому, 
а в случае выдачи «бортового» коносамен
та — погруженному грузу, или если у него не 
было разумной возможности проверить такие 
данные, как в случае запечатанного контей
нера, перевозчик или другое такое лицо дела
ет специальную отметку об основаниях, по 
которым он считает данные коносамента не
точными, или об отсутствии разумной возмож
ности проверки». 

6. Нидерланды, исходя из того, что такая ого
ворка, как «вес неизвестен», будет часто вклю
чаться в коносаменты, поскольку перевозчик за
частую не имеет средств проверки веса, указан
ного грузоотправителем, указали на целесооб
разность считать такую заранее подготовленную 
оговорку, как «вес неизвестен», «специальной 
отметкой» в соответствии с пунктом 1. 

7. Канада отметила неясность санкций, нала
гаемых в соответствии с этим пунктом на пере
возчика за несоблюдение его положений. 

Предложение редакционного характера. 
8. ЦБМЖП сделало два предложения редак

ционного характера, касающихся французского 
текста этого пункта. 

Статья 16, пункт 2 

9. МАС предложила добавить после слов 
«внешнее состояние груза» в обоих случаях, 
когда они фигурируют в этом пункте, слова 
«или его упаковки». Она отметила, что это до
бавление согласовало бы формулировку этого 

пункта с предложенным его изменением к фор
мулировке пункта 1 Ь статьи 1556. 

Статья 16, пункт 3 
Подпункт Ъ 
10. Франция и МАС предложили опустить в 

подпункте Ь слова «включая любого грузопо
лучателя» по следующим причинам: 

а) эти слова являются лишними (Франция 
и МАС), в частности в силу того, что не важно, 
будет ли термин «третье лицо» в этом подпунк
те охватывать последнего индоссата «ордерного» 
коносамента или же держателя коносамента на 
предъявителя (Франция); 

Ь) в случае, если коносамент не подлежит 
передаче, указанный в нем грузополучатель не 
может считаться третьим лицом, поскольку он 
может осуществлять по этому коносаменту пра
ва грузополучателя (Франция); 

с) в случае, если коносамент не подлежит 
передаче и в нем указано имя грузополучателя, 
грузополучатель может быть тем же лицом, что 
и грузоотправитель. Нежелательно предостав
лять подобному грузоотправителю-груполучате-
лю права, данные в соответствии с этим под
пунктом «третьему лицу» (Франция). Поэтому 
Франция предложила принять следующую фор
мулировку, содержащуюся в пункте 1 статьи 1 
Брюссельского протокола 1968" года: 

«Однако доказательство противного не до
пускается в том случае, когда коносамент был 
передан третьей стороне, действующей добро
совестно». 

Статья 16, пункт 4 
11. Япония, МПС и МАС предложили опу

стить этот пункт. Были выдвинуты следующие 
основания для этого предложения: 

а) положения этого пункта, лишающие пере
возчика права удержания в отношении груза в 
случае неуплаты фрахта по той единственной 
причине, что в коносаменте не указывается, что 
стоимость фрахта подлежит уплате, являются 
слишком суровыми (МАС); 

Ь) вторая фраза этого пункта в отдельных 
случаях приводит к неудовлетворительным ре
зультатам, например в тех случаях, когда ко
носамент выдается в качестве расписки в соот
ветствии с чартер-партией и в нем не содержит
ся упоминания о фрахте по прямому желанию 
фрахтователя. При последующей передаче та
кого коносамента фрахтователем третьему лицу 
было бы разумным дать перевозчику возмож
ность взыскивать стоимость фрахта с подобного 
третьего лица и осуществлять право удержания 
груза в отношении неуплаченного фрахта 
(МПС). МПС предложила сохранить нынешнее 

66 Изменение, предложенное МАС, см. в пункте 9, выше, 
обсуждение пункта 1 Ь статьи 15. 



348 Ежегодник Комиссии Организации Объединенных Наций по праву международной торговли, 1976 год, том VII 

правило, в соответствии с которым перевозчик 
утрачивает свое право на фрахт лишь после от
метки «фрахт оплачен» на коносаменте. 

Предложение редакционного характера 
12. Предложение редакционного характера 

относительно этого пункта было сделано Филип
пинами. 
Статья 16, пункты 2, 3 и 4 

13. Канада отметила, что эти три пункта были 
бы приемлемы, если бы в этой статье также 
предусматривалось, что выдача коносамента 
перевозчиком представляет для него обязатель
ство доставить груз в том виде, в каком он обо
значен в коносаменте. 

Статья 17. Гарантии грузоотправителя 

Статья в целом 
Регулирование гарантийных писем 
1. Замечания по этой статье касались преж

де всего вопроса о том, должен ли проект кон
венции содержать положения, регулирующие 
применение «гарантийных писем» («ЬеМегз о! 
диагап1ее», «ЬеИегз о! шёетпИу»), выдаваемых 
грузоотправителями перевозчикам, с тем чтобы 
заставить их выдать «чистый» коносамент. 
Венгрия, Канада, Соединенные Штаты, Совет
ский Союз, Япония, ММК и МСМС выразили 
свое неудовлетворение предусмотренным стать
ей 17 режимом регулирования правовых послед
ствий подобных гарантийных писем. 

2. Венгрия, Канада, ММК и МСМС предло
жили не рассматривать гарантийные письма в 
конвенции и поэтому опустить пункты 2, 3 и 4 
этой статьи. Канада отметила, что, поскольку 
их целью является выдача коносаментов, кото
рая вводит в заблуждение последующих держа
телей этих коносаментов в отношении состояния 
груза, подобные гарантийные письма в боль
шинстве случаев будут считаться недействитель
ными как противоречащие общественному по
рядку («огйге риЬПс»). ММК указал, что пунк
ты 2, 3 и 4 могут считаться юридическим при
знанием гарантийных писем, в то время как 
Венгрия и МСМС отметили, что эти положения 
будут приводить к большому числу судебных 
тяжб. Венгрия также отметила, что конвенция 
не может устранить претензии грузоотправите
лей, основанные на предоставляемых другими 
международными нормами гарантиях, направ
ленных на то, чтобы перевозчик выдал «чистый» 
коносамент. 

3. Советский Союз и Япония предложили 
опустить пункты 3 и 4 статьи 17. По мнению 
Японии, эти два пункта противоречат утвердив
шейся торговой практике в отношении гарантий
ных писем и еще более затруднили бы получе
ние грузоотправителями средств с помощью до
кументарных аккредитивов. Советский Союз 
предложил решать вопросы, затрагиваемые в 
пункте 3 статьи 17, на основе национального 

права, а вопросы, затрагиваемые в пункте 4,— 
на основании общего правила статьи 8 об утрате 
перевозчиком права на ограничение ответствен
ности. 

Исключение слов «включая любого грузополу
чателя» 

4. Франция и МАС предложили опустить сло
ва «включая любого грузополучателя» в пунк
тах 2, 3 и 4 статьи 17 57. 
Статья 17, пункт 1 

5. Канада отметила, что взаимосвязь между 
этим пунктом и пунктом 1 статьи 16, касаю
щимся оговорок перевозчика, вносимых в коно
самент, требует уточнения. По мнению Канады, 
целью пункта 1 статьи 17 является регулирова
ние отношений между перевозчиком и грузоот
правителем, в то время как пункт 1 статьи 16 
касается отношений между перевозчиком и дер
жателем коносамента. 

Предложения редакционного характера 
6. Предложения редакционного характера 

были сделаны Соединенным Королевством в от
ношении английского текста и ЦБМЖП в отно
шении французского текста пункта 1 статьи 17. 

Статья 17, пункт 2 
Предложения редакционного характера 
7. Предложения редакционного характера, 

касающиеся только французского текста пунк
та 2 статьи 17, были сделаны Францией и 
ЦБМЖП. 
Статья 17, пункт 3 

8. Белорусская ССР, Соединенные Штаты, 
Советский Союз, Япония, ММК, МПС и МАС 
предложили опустить этот пункт. 

9. В поддержку исключения этого пункта бы
ли приведены следующие основания: 

а) вопрос об установлении отношений между 
перевозчиком и грузоотправителем, выдающим 
гарантийное письмо перевозчику, должен ре
шаться применимым национальным правом 
(Белорусская ССР, Соединенные Штаты, Совет
ский Союз и МАС); 

Ъ) положения пункта 3 несправедливы и не
желательны, поскольку они ставят грузоотпра
вителя, явившегося инициатором обмана 
третьего лица, держащего коносамент, в лучшее 
положение, нежели перевозчика (ММК и МАС); 
кроме того, когда перевозчик выдает «чистый» 
коносамент на основе гарантийного письма гру
зоотправителя, можно предположить, что это, 
как правило, делается с намерением обмануть 

67 Франция и МАС также предложили опустить слова 
«включая любого грузополучателя» из текста пункта 3 * 
статьи 16. Основания, приведенные Францией в поддержку 
ее предложения опустить эти слова, см. в пункте 10, выше, 
обсуждение пункта 3 статьи 16. 



Часть вторая. Международное законодательство в области морских перевозок 349 

третье лицо, являющееся держателем коносамен
та, с тем чтобы в соответствии с положениями 
этого пункта гарантийные письма не имели силы 
в отношении грузоотправителей (МАС); 

с) этот пункт не предусматривает удовлетво
рительной защиты грузополучателя от совмест
ных обманных действий грузоотправителя и 
перевозчика (Соединенные Штаты); 

с1) этот пункт противоречит хорошо утвер
дившейся коммерческой практике и может по
родить проблемы для грузоотправителя, стре
мящегося добиться финансирования с помощью 
документарного аккредитива (Япония). 
Статья 17, пункт 4 

10. Белорусская ССР, Советский Союз, Япо
ния, МПС и МАС предложили опустить этот 
пункт. 

11. По мнению Белорусской ССР, Советского 
Союза, МПС и МАС, особый случай, затрагивае
мый в этом пункте, уже должным образом регу
лируется общим правилом статьи 8 относитель
но утраты перевозчиком права на ограничение 
его ответственности в соответствии с конвенци
ей. МПС отметила, что единственный случай, 
который охватывается пунктом 4 статьи 17 и не 
охватывается статьей 8, связан с положением, 
когда перевозчик является невинной жертвой 
своего нечестного служащего. 

12. Япония отметила, что пункты 3 и 4 ста
тьи 17 противоречат утвердившейся коммерче
ской практике и создадут трудности для грузо
отправителей, желающих получить кредит. 

Предложение редакционного характера 
13. ЦБ'МЖП сделало предложение редакци

онного характера, касающееся только француз
ского текста пункта 4 статьи 17. 

Статья 18. Другие документы, помимо коно
самента 

1. Германская Демократическая Республика 
предложила применять положения этой статьи 
лишь к случаю, когда другой документ, помимо 
коносамента, выдается по просьбе грузоотпра
вителя, и предложила изменить формулировку 
этого пункта следующим образом: 

«Когда перевозчик по просьбе грузоотпра
вителя выдает документ, помимо коносамента, 
такой документ является доказательством 
р п т а [аае принятия перевозчиком грузов, 
описанных в нем». 
2. Германская Демократическая Республика 

также предложила, для того чтобы учесть тен
денции развития международного транспорта, 
дополнить эту статью следующими положения
ми, охватывающими правовые последствия дру
гих документов, помимо коносамента: 

«а) Перевозчик обязан доставить груз гру
зополучателю, указанному в этом документе, 
в порт назначения. 

Ь) Грузоотправитель сохраняет право рас
поряжения грузом до тех пор, пока он не до
ставлен в порт назначения, если только он не 
передал это право заранее в письменном виде 
и без каких-либо оговорок грузополучателю 
или какому-либо третьему лицу и не инфор
мировал перевозчика о такой передаче. 

с) Если в таком документе содержится 
ссылка на условия перевозки, то они имеют 
силу, если о них сообщено или уведомлено 
каким-либо другим образом». 
3. Канада предложила опустить эту статью, 

поскольку: 
а) она создает неопределенность в отношении 

действительности предусмотренных в ней «дру
гих документов» и их статуса по отношению к 
конвенции; 

Ь) вопрос, затрагиваемый в этой статье, уже 
надлежащим образом освещен в пункте 3 ста
тьи 23. 

4. МПС предложила в случае если пункт 2 
статьи 4 проекта конвенции не будет изменен в 
соответствии с ее предложением58, изменить 
формулировку статьи 18 следующим образом: 

«Когда перевозчик выдает документ, поми
мо коносамента, подтверждающий получение 
груза по договору перевозки, то такой доку
мент является доказательством р п т а Гаае 
принятия перевозчиком под свою охрану на 
территории порта грузов, описанных в нем». 
5. МАС отметила, что выдача документа, под

тверждающего заключение договора перевозки, 
и принятие перевозчиком груза в соответствии 
с таким договором представляют собой два от
дельных акта и что заключение договора само 
по себе не является доказательством принятия 
груза. Поэтому она предложила ограничить 
сферу применения этой статьи случаями, когда 
выданный документ подтверждает не только до
говор перевозки, но и принятие груза перевоз
чиком, и предложила следующий измененный 
текст: 

«Когда перевозчик выдает документ, поми
мо коносамента, подтверждающий договор 
перевозки и получение или принятие груза, 
такой документ является доказательством 
р п т а [аае принятия перевозчиком грузов, 
описанных в нем». 

ЧАСТЬ V. ПРЕТЕНЗИИ И ИСКИ 

Статья 19. Уведомление о потерях, 
повреждениях или задержке 

Статья 19, пункт 1 
1. Канада и Финляндия выдвинули возраже

ния в отношении требования, в соответствии с 
которым, для того чтобы пользоваться опровер
жимой презумпцией, изложенной в этом пункте, 

68 Предложенную МПС поправку к пункту 2 статьи 4 
см. в пункте 8, выше, обсуждение пункта 2 статьи 4. 



350 Ежегодник Комиссии Организации Объединенных Наций по праву международной торговли, 1976 год, том VII 

грузополучатель должен представить перевоз
чику уведомление в письменной форме о потерях 
или повреждениях «не позднее момента переда
чи груза грузополучателю». Финляндия при
держивается мнения, что данный период време
ни может оказаться слишком коротким для то
го, чтобы надлежащим образом защищать ин
тересы грузополучателей. 

2. Канада предложила изменить текст пунк
та 1 статьи 19 таким образом, чтобы разъяс
нить, что он применяется лишь в том случае, 
когда перевозчик сдал груз одним из способов, 
предусмотренных в пункте 2 статьи 4: 

«Если уведомление о потерях или повреж
дениях, с указанием общего характера таких 
потерь или повреждений, не представляется 
грузополVчателем или другим лицом, уполно-
моченш I на получение груза, перевозчику, 
его служащим или агентам во время, когда 
перевозчик, его служащие или агенты пере
дают груз, как это предусмотрено в пункте 2 
статьи 4, такая передача является доказа
тельством рпта Гас1е состояния грузов, как 
оно описано в коносаменте». 

3. Франция предложила исключить выраже
ние «если таковой имеется», содержащееся в 
конце текста этого пункта, поскольку презумп
ция, касающаяся состояния груза, когда он 
принят перевозчиком в свое ведение, может 
иметь место лишь в том случае, если действи
тельно был выдан какой-либо транспортный до
кумент, содержащий описание груза. 

Статья 19, пункт 2 

4. Белорусская ССР, Советский Союз, Украин
ская ССР и Фиджи выразили свое несогласие 
с использованием выражения «совершение до
ставки» для определения начала срока, в тече
ние которого грузополучатель обязан направить 
перевозчику письменное уведомление о скрытых 
потерях или повреждениях. 

5. Белорусская ССР, Советский Союз и Ук
раинская ССР отметили, что в пункте 5 ста
тьи 19 начало течения срока направления уве
домления, 'а в пункте 1 статьи 19 окончание 
этого срока определены с помощью слова «пере
дача» груза грузополучателю. Поэтому они 
предложили заменить в пункте 2 статьи 19 сло
ва «после совершения доставки» словами «пос
ле передачи груза грузополучателю». 

6. Фиджи предложило уточнить пункт 2 ста
тьи 19, с тем чтобы ясно показать, что, как 
правило, письменное уведомление, требуемое в 
соответствии с этим пунктом, должно представ
ляться грузополучателем в течение 10 дней 
после принятия им груза от перевозчика. Фид
жи отметило, что единственным исключением из 
этого правила должен быть случай, когда в со
ответствии с пунктом 2 с статьи 4 перевозчик 
передал груз портовому органу или другой тре
тьей стороне. 

7. Финляндия выразила мнение, что установ
ленный в пункте 2 статьи 19 10-дневный срок 
для направления письменного уведомления мо
жет оказаться слишком коротким для защиты 
надлежащим образом интересов грузополучате
лей. 

8. МАС предложила во избежание возможной 
двусмысленности добавить положение, разъяс
няющее, что в этом пункте слово «дней» озна
чает «последующих дней». 

9. Канада заявила, что положения пункта 2 
статьи 19 приемлемы. 

Статья 19, пункт 3 

10. Канада заявила, что положения пункта 3 
статьи 19 приемлемы. 

Статья 19, пункт 4 
11. Канада заявила, что положения пункта 4 

статьи 19 приемлемы. 

Статья 19, пункт 5 
12. Канада и Финляндия одобрили содержа

щееся в этом пункте положение, обусловливаю
щее обязанность перевозчика выплачивать 
компенсацию за задержку в доставке груза на
правлением грузополучателем письменного уве
домления перевозчику «в течение 21 дня со 
времени передачи груза грузополучателю». 

13. МПС, которая выступила против возложе
ния в соответствии с проектом конвенции от
ветственности на перевозчика за задержку в 
доставке59, предложила добавить в конец тек
ста пункта 5 выражение «служащим или аген
там», если такая ответственность будет сохра
нена. 

14. МАС предложила во избежание возмож
ной двусмысленности добавить положение, разъ
ясняющее, что в этом пункте слово «дня» озна
чает «последующего дня». 

Статья 19, пункт 6 

15. Канада предложила исключить текст это
го пункта, с тем чтобы избежать возникновения 
какого-либо несоответствия с положениями, со
держащимися в пунктах 1—5 статьи 19. 

16. Белорусская ССР и Советский Союз 
предложили изменить текст пункта 6 статьи 19 
таким образом, чтобы положение относительно 
своевременного направления грузополучателем 
письменного уведомления перевозчику по дого
вору в равной степени касалось и фактического 
перевозчика, который осуществил часть пере
возки. 

68 Точку зрения МПС в отношении возложения на пере
возчика ответственности за задержку в доставке см. в 
пунктах 13 и 14, выше, обсуждение статьи 5 в целом. 
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Статья 20. Исковая давность 

Статья в целом 
Характер исков, которые должны охваты
ваться положениями об исковой давности 
1. Соединенные Штаты предложили, чтобы 

содержащиеся в этой статье положения об иско
вой давности применялись лишь по отношению 
к искам к перевозчику, связанным с потерями 
или повреждениями груза, и не применялись к 
искам, основания которых не связаны с перевоз
кой, поскольку эти иски выходят за пределы 
сферы применения данной конвенции и должны 
регулироваться применимым внутригосударст
венным правом. 

2. Соединенное Королевство предложило, что
бы положения об исковой давности, содержа
щиеся в этой статье, не применялись в целях от
клонения встречного иска грузовладельца к 
перевозчику, когда первый стремится получить 
от последнего освобождение от обязанности 
(которая возникла бы при отсутствии такого 
освобождения) сделать взнос по общей аварии 
в отношении потерь, явившихся результатом 
вины перевозчика 60. 

3. Япония предложила расширить положения 
об исковой давности, содержащиеся в этой ста
тье, с тем чтобы охватить иски к перевозчику 
за неправильную поставку груза, осуществлен
ную добросовестно в соответствии с гарантий
ным письмом, выданным банком. 

Предложение редакционного характера 
4. Соединенные Штаты предложили изучить 

тексты статей 20—22, с тем чтобы ликвидиро
вать возможные несоответствия в употреблении 
содержащихся в них терминов. 

Статья 20, пункт 1 
Продолжительность срока исковой давности 
5. Канада, Нидерланды, Соединенное Коро

левство, Соединенные Штаты, Франция, Япония, 
ММК, МПС, МАС и ЦБМЖП предложили уста
новить в этом пункте одногодичный срок иско
вой давности. Были приведены следующие ос
нования: 

а) если в каком-либо особом случае возник
нет необходимость увеличить одногодичный срок, 
например в целях продолжения переговоров 
между сторонами по урегулированию их спо
ра, то в соответствии с положениями пункта 3 
этот срок может быть увеличен (ММК, МАС и 
ЦБМЖП); 

Ь) одногодичный срок, который в настоящее 
время действует в соответствии с пунктом 6 
статьи 3 Брюссельской конвенции 1924 года, не 

60 Это предложение включено в новый текст, предложен
ный Соединенным Королевством для статьи 24. Этот новый 
текст приводится ниже, см. обсуждение этой статьи в пунк
те 3. 

вызывал каких-либо затруднений (Франция и 
ММК); 

с) одногодичный срок будет содействовать 
скорейшему разрешению споров, что является 
желательным в торговых отношениях (Фран
ция и МПС); 

а") одногодичный срок предоставляет грузо
владельцам достаточно времени либо для дости
жения урегулирования спора с перевозчиком, 
либо для того, чтобы начать судебное или ар
битражное разбирательство против него (МАС); 

е) принятие одногодичного срока приведет 
данную конвенцию в соответствие с конвенция
ми СМР и СИМ в отношении срока исковой 
давности (МПС и ЦБМЖП); 

/) принятие срока исковой давности, превы
шающего один год, не создаст гарантии того, 
что лицо, имеющее претензию, предъявит иск в 
течение такого более длительного срока (ММК) • 

6. Австрия, Венгрия, Мексика, Нигер, Сьерра 
Леоне и Швеция61 предложили установить в 
этом пункте двухгодичный срок исковой давно
сти. Были приведены следующие основания: 

а) двухгодичный период предоставляет боль
шую защиту интересов грузовладельцев (Мек
сика); 

Ь) опыт применения одногодичного срока, ко
торый в настоящее время действует в соответст
вии с пунктом 6 статьи 3 Брюссельской конвен
ции 1924 года, показал, что одногодичный срок 
зачастую является слишком коротким для веде
ния переговоров и начала судебного разбиратель
ства (Швеция); 

с) хотя в соответствии с пунктом 3 одного
дичный срок может быть увеличен, грузовла
дельцы и их страховщики иногда сталкивались 
с затруднениями, добиваясь увеличения этого 
срока таким путем, какой предусматривается в 
этом пункте (Швеция); 

й) нынешнее решение об установлении одно
годичного срока наряду с возможностью увели
чения этого срока является неудовлетворитель
ным, поскольку в национальном законодатель
стве разных стран, касающемся вероятности 
такого увеличения и видов допустимых увели
чений, существуют различия (Венгрия); 

е) принятие двухгодичного срока привело бы 
данный проект конвенции в соответствие с Вар
шавской конвенцией 1929 года в отношении сро
ка исковой давности. Срок исковой давности, 
установленный Варшавской конвенцией, в дан
ном случае особенно важен вследствие некото
рых одинаковых черт морской перевозки грузов 
и воздушной перевозки грузов, например рас
стояния перевозок (Венгрия); 

61 Данная точка зрения Швеции была поставлена в зави
симость от ее дальнейшего предложения, приведенного в 
пункте 7, ниже, относительно положений, касающихся ис
ковой давности. 
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/) в соответствии с подпунктом Ь этого пунк
та течение срока исковой давности может на
чаться на девяностый день после заключения до
говора. Поскольку договор может быть за
ключен задолго до начала осуществления самой 
перевозки, двухгодичный срок исковой давности 
был бы более удовлетворительным, чем одного
дичный срок (Австрия). 

7. Швеция отметила, что ограниченные по
следствия ненаправления уведомления о потерях 
или повреждениях в соответствии с пунктом 1 
статьи 19 данного проекта конвенции иногда 
приводят к злоупотреблениям со стороны гру
зовладельцев, которые не информируют пере
возчиков об исках почти до момента истечения 
срока исковой давности. Соответственно Швеция 
предложила, чтобы принятие двухгодичного сро
ка исковой давности было обусловлено положе
нием, требующим от грузовладельцев информи
ровать перевозчиков о своих исках в течение 
более короткого срока, чем два года, для того 
чтобы они сохраняли свое право на иск. 

8. Нигерия предложила принять двухгодич
ный срок исковой давности для начала арбит
ражного разбирательства. 

Подпункты а и Ъ 
9. Канада указала, что она предпочитает фор

мулировку пункта 6 статьи 3 Брюссельской кон
венции 1924 года формулировке подпунктов а и 
Ь пункта 1. Однако она отметила, что под
пункт Ъ, вероятно, охватывает вид исков, не 
охваченных пунктом 6 статьи 3 Брюссельской 
конвенции 1924 года, например, в случае невы
полнения перевозчиком договора перевозки 
вследствие неустановления им контроля над 
грузом. 

10. Австрия указала, что, хотя путем приня
тия подпункта Ь намеревались охватить и слу
чай полной потери груза, не совсем ясно, каким 
образом слова «или, если он не сделал этого, 
подписания договора» могут быть применены в 
отношении полной потери груза. Австрия отме
тила, что если перевозчик не принял груз, то не 
может быть и полной потери этого груза. 

11. Соединенное Королевство отметило, что 
при обстоятельствах, предусмотренных под
пунктом Ь, истец будет испытывать нехватку 
времени в том случае, когда судно задержано 
на более длительный срок, чем срок исковой дав
ности, а груз был потерян уже после освобож
дения судна. 
Статья 20, пункт 3 

12. Белорусская ССР и Советский Союз пред
ложили сформулировать текст этого пункта по 
образцу текста пункта 2 статьи 22 Конвенции 
об исковой давности в международной купле-
продаже товаров 1974 года 62. 

62 А/СОЫР.63/15. В пункте 2 статьи 22 этой Конвенции 
говорится следующее: «Должник может в любое время в 
течение срока исковой давности продлить этот срок путем 
письменного заявления кредитору. Такое заявление может 
быть возобновлено». 

13. ММК одобрил включение положения, пре
доставляющего сторонам возможность продлить 
срок исковой давности путем соглашения. 
Статья 20, пункт 4 

14. Канада предложила исключить текст это
го пункта в соответствии с ее предложениями об 
исключении пункта 2 статьи I6 3 и статьи 1064. 
Статья 20, пункт 5 

15. Австрия предложила исключить этот пункт 
по следующим причинам: 

а) содержащееся во второй фразе этого пунк
та правило, устанавливающее минимальный 
срок, в течение которого может быть предъяв
лен иск о возмещении ущерба, может вступить 
в противоречие с обязательствами, принятыми 
на себя каким-либо государством по другим 
международным конвенциям. Поэтому вторая 
фраза должна быть исключена; 

Ь) если вторая фраза будет исключена, то 
первая фраза будет представлять собой лишь 
трюизм. 

16. ММК одобрил установленный в соответст
вии с этим пунктом минимальный срок для 
предъявления иска о возмещении ущерба. 

Статья 21. Юрисдикция 
Статья в целом 

Предложения об исключении текста статьи 21 
1. Белорусская ССР, Советский Союз и Укра

инская ССР предложили исключить статью 21, 
поскольку, по их мнению, вопросы юрисдикции 
должны разрешаться в соответствии с нормами 
внутригосударственного права. Советский Союз 
указал, что статья 21 порождает неопределен
ность для ответчиков, предоставляя истцам це
лый ряд вариантов выбора суда, и что ее поло
жения могут нарушать некоторые соглашения 
между государствами, касающиеся юрисдикции 
относительно споров, которые затрагивают орга
низации в этих государствах. 

2. МАС предложила исключить статью 21, с 
тем чтобы сохранить длительную международ
ную практику разрешения проблем юрисдикции 
на основе соглашения между сторонами, касаю
щегося выбора надлежащего суда. МАС указа
ла, что в соответствии с пунктом 1 истцу пре
доставляется право одностороннего выбора лю
бого суда из четырех, даже в тех случаях, ког
да стороны заранее пришли к соглашению от
носительно выбора какого-либо конкретного 
суда. 

3. С другой стороны, Канада выразила свою 
поддержку права выбора, предоставляемого 

63 Предложение Канады об исключении текста пункта 2 
статьи 1 см. в пункте 12, выше, обсуждение пункта 2 ста
тьи 1. 

64 Предложение Канады об исключении текста статьи 10 
см. в пункте 3 о, выше, обсуждение статьи 10. 
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истцам в соответствии с этой статьей, и указа
ла, что эта статья удовлетворительным образом 
разрешит многие споры относительно юрисдик
ции, находящиеся на рассмотрении различных 
национальных судов. 

Возражение против ограничения юрисдикции 
договаривающимися государствами 

4. Финляндия и Швеция предложили не огра
ничивать юрисдикцию «договаривающимися го
сударствами». Они указали, что такое ограниче
ние породит проблемы тогда, когда данной кон
венцией будет связано лишь небольшое число 
государств, например сразу же после вступления 
ее в силу. Швеция также отметила, что если иск 
предъявляется в недоговаривающемся государ
стве, то это государство может пренебречь по
ложениями статьи 21, в особенности в том слу
чае, если договор перевозки имеет какую-либо 
ясную связь с этим государством. Соответствен
но Швеция предложила исключить слово «до
говаривающееся» там, где оно стоит перед сло
вом «государство», то есть в пунктах 1, 2 а и 3 
статьи 21. 

Предлагаемое добавление к статье 21 

5. Австрия предложила рассмотреть вопрос о 
возможном добавлении к статье 21 положений, 
касающихся признания и обеспечения исполне
ния решений, выносимых судами в договариваю
щихся государствах, имеющих юрисдикцию по 
условиям этой статьи. 

Предложение редакционного характера 
6. Соединенные Штаты предложили согласо

вать терминологию, используемую в статьях 20, 
21 и 22. 

Статья 21, пункт 1 
Предоставлять истцу право выбора лишь в том 
случае, если в договоре перевозки не указан 
компетентный суд 
7. Германская Демократическая Республика 

заявила, что, вообще говоря, юрисдикция в от
ношении споров, возникающих из договора пере
возки, должна быть предоставлена либо суду, 
указанному в этом договоре, либо суду, имею
щему юрисдикцию в отношении данного спора 
в соответствии с соглашением между теми госу
дарствами, где стороны имеют свое местопребы
вание или предприятие. В тех случаях, когда это 
общее правило не применяется, Германская 
Демократическая Республика предложила пре
доставить истцу право выбрать суд в порту по
грузки, в порту разгрузки или в месте нахож
дения основного предприятия перевозчика. 

8. В качестве менее предпочтительной альтер
нативы исключению статьи 21 Белорусская ССР 
и Советский Союз предложили, чтобы возмож
ные варианты выбора истцом суда, перечислен
ные в подпунктах а — й статьи 21, применялись 

лишь в том случае, если в договоре перевозки 
не указан компетентный суд. 

Ограничить право выбора, предоставленное 
истцу 

9. МПС предложила исключить подпункты Ь, 
с и й пункта 1 или по меньшей мере два из этих 
подпунктов, поскольку их сохранение может 
поставить ответчиков в неопределенное положе
ние и привести к поискам наиболее выгодного 
суда. 

Предложения, касающиеся начальной части 
пункта 1 

10. Нидерланды предложили заменить слова 
«при судебной тяжбе, возникающей из догово
ра перевозки» словами «при судебной тяжбе, 
возникающей на основании настоящей Конвен
ции», с тем чтобы разъяснить, что в данном слу
чае не охватываются споры, касающиеся фрах
товых ставок. 

11. Япония предложила дополнить пункт 1 
положением, устанавливающим, что, когда ис
тец уполномочивается «предъявить иск в догова
ривающемся государстве», то данный иск дол
жен предъявляться в суде, имеющем юрисдик
цию в отношении места, описанного в примени
мом подпункте пункта 1, согласно процессуаль
ному праву соответствующего государства. 

Предложения, касающиеся отдельных под
пунктов 

12. Бельгия и МАС указали, что сохранение 
подпункта 1 Ь может привести к предъявлению 
исков в судах, которые находятся на большом 
расстоянии от портов погрузки и разгрузки или 
от места нахождения основного предприятия 
перевозчика. Бельгия, ссылаясь на возможность 
того, что в соответствии с подпунктом 1 Ь пере
возчику, заключившему договор перевозки через 
агента, может быть предъявлен иск в таком ме
сте, где он лишь имеет такого агента и вслед
ствие этого не мол-сет надлежащим образом 
защищать свои интересы, предложила изменить 
текст подпункта 1 Ь и сформулировать его по 
образцу статьи 17 Афинской конвенции 1974 
года 65. 

13. Соединенные Штаты предложили следую
щий новый текст подпункта 1 е: «такое допол
нительное место, которое может быть указано 
для этой цели в договоре перевозки». 
Статья 21, пункт 2 

Предложения об исключении пункта 266 

14. Нидерланды предложили исключить этот 
пункт на том основании, что в нем затрагива-

65 В соответствующем положении пункта 1 Ь статьи 17 
Афинской конвенции 1974 года говорится: «В суде Государ
ства, где был заключен договор перевозки, если ответчик 
имеет свою контору в этом Государстве и подпадает под 
его юрисдикцию». 

66 Можно напомнить, что некоторые правительства и ор
ганизации предложили исключить статью 21; см. в пунк
тах 1—2, выше, обсуждение статьи 21 в целом. 
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ются вопросы процессуального права, которые 
должны разрешаться национальным законода
тельством. 

15. МАС указала, что сохранение пункта 2 
может создать трудности как в тех государст
вах, которые признали суверенный иммунитет 
государственных судов, так и в тех государст
вах, национальное законодательство которых не 
допускает предъявления вещных исков. 

Сфера применения пункта 2 

16. Соединенное Королевство предложило 
расширить сферу применения этого пункта, с 
тем чтобы наделить соответствующей юрисдик
цией также и тот суд договаривающегося госу
дарства, который может в законном порядке на
ложить арест на любое судно, однотипное пере
возящему судну. 

17. Канада и Соединенное Королевство выра
зили сомнение относительно того, правильно ли 
описывать суды, имеющие юрисдикцию в соот
ветствии с первой фразой подпункта 2 а, как 
«суды любого порта договаривающегося госу
дарства». Они отметили, что национальные суды 
не всегда наделяются юрисдикцией, ограничен
ной определенным районом в пределах данного 
государства, и что в любом случае юрисдикция 
судов крайне редко ограничивается районом ка
кого-либо порта. Канада предложила изменить 
формулировку подпункта 2 о таким образом, 
чтобы предусмотреть в ней, что любой суд дого
варивающегося государства, который в закон
ном порядке наложил арест на перевозящее 
судно, тем самым приобрел юрисдикцию. По той 
же причине Соединенное Королевство предло
жило заменить вышеупомянутое описание вы
ражением «в судах договаривающегося государ
ства, в любом порту которого...». 

18. Советский Союз указал, что если пункт 2 
статьи 21 будет сохранен, то следует уточнить, 
что суда, принадлежащие государству, исклю
чаются из сферы применения данного пункта. 

Исключить положение подпункта 2 а, касаю
щееся обязательного переноса исков 

19. Бельгия и Федеративная Республика Гер
мании предложили исключить второе предло
жение подпункта 2 а, касающееся вопросов обя
зательного переноса исков, которые были предъ
явлены вследствие законного ареста перевозя
щего судна, по просьбе ответчика, при условии, 
что будут соблюдены специальные требования. 
Они отметили, что это положение может всту
пить в противоречие со статьей 7 Брюссельской 
конвенции 1952 года относительно наложения 
ареста на морские суда, которая не предостав
ляет ответчикам права переноса такого иска в 
другой суд. Федеративная Республика Германии 
также указала, что вследствие различий, имею
щихся во внутригосударственном процессуаль
ном праве различных государств, перенос исков, 

предъявленных в одном государстве, в другое 
государство практически неосуществим. 

Другие замечания относительно положсения 
подпункта 2 а, касающегося обязательного 
переноса исков 
20. Австрия указала, что содержащееся во 

второй фразе подпункта 2 а положение, вынуж
дающее истца перенести иск, надлежащим об
разом предъявленный вследствие законного 
ареста перевозящего груз судна, по просьбе от
ветчика, если ответчик представил достаточные 
гарантии, в некоторых государствах может вы
звать трудности процессуального характера. 

21. Финляндия предложила включить положе
ния, разъясняющие метод, которому должны 
следовать истцы при переносе исков, и воздей
ствие таких переносов на срок исковой давно
сти. 

Предложение редакционного характера 
22. ЦБМЖП внесло предложение редакцион

ного характера, касающееся только француз
ского текста подпункта 2 Ь. 

Статья 21, пункт 3 

Изменения формулировки первой фразы 
23. Нидерланды предложили заменить слова 

«никакого судебного производства, возникаю
щего из договора перевозки» словами «никако
го судебного производства, возникающего на 
основании настоящей Конвенции», с тем чтобы 
разъяснить, что в данном случае не охватыва
ются споры, касающиеся фрахтовых ставок. 

24. Соединенные Штаты предложили изменить 
выражение «в пунктах 1 и 2 настоящей статьи» 
следующим образом: «в пункте 1 или 2 настоя
щей статьи». Соединенные Штаты указали, что 
нынешняя формулировка имеет своим результа
том непреднамеренное ограничение применимо
сти данного положения к случаям, когда пере
возящее судно было арестовано в законном по
рядке. 

Правило о возможных мерах предваритель
ного или обеспечительного характера 
25. Филиппины предложили исключить из 

пункта 3 вторую фразу, касающуюся возмож
ных мер предварительного или обеспечительного 
характера, принимаемых судами, отличными от 
судов, имеющих юрисдикцию в отношении дан
ного иска в соответствии с пунктами 1 и 2 на
стоящей статьи. Филиппины указали, что данное 
положение может иметь своим результатом 
принятие противоречивых постановлений суда
ми разных договаривающихся государств. 

26. Канада, отметив, что она не возражает 
против дополнительных мер обеспечительного 
характера, предоставляемых истцам согласно 
второй фразе пункта 3, указала, что сфера при
менения «мер предварительного или обеспечи-
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тельного характера», указанных в нем, неясна 
и что это положение может противоречить 
пункту 4 статьи 21, который призван устранить 
случаи многократного предъявления исков меж
ду теми же сторонами и на тех же основаниях. 
Статья 21, пункт 4 

27. Канада предложила исключить этот 
пункт, поскольку он касается вопросов, которые 
должны разрешаться в соответствии с примени
мым внутригосударственным правом. Кроме то
го, данный пункт может создать затруднения 
для истцов, если какой-либо юрисдикции будет 
невозможно получить достаточное обеспечение. 

28. Соединенные Штаты предложили заменить 
слова «пунктами 1 и 2 настоящей статьи», со
держащиеся в подпункте 4 а, словами «пунк
том 1 или 2 настоящей статьи». Соединенные 
Штаты указали, что настоящая формулировка 
имеет своим результатом непреднамеренное ог
раничение применимости подпункта 4 а к слу
чаям, когда перевозящее судно арестовано в 
законном порядке. 

Статья 21, пункт 5 
29. Канада предложила исключить этот пункт, 

поскольку он касается вопросов, которые долж
ны разрешаться на основе применимого внутри
государственного права. Канада указала, что 
применять это положение может оказаться не
возможным вследствие существования нацио
нальных законов о юрисдикции, которые не до
пускают каких-либо изменений по соглашению 
сторон. 

Статья 22. Арбитражное разбирательство 
Статья в целом 

1. Белорусская ССР, Советский Союз, Укра
инская ССР и МАС предложили исключить эту 
статью67. Они указали, что пункт 1 предостав
ляет истцу чрезмерное число вариантов выбора 
места, в котором он может начать арбитражное 
разбирательство. Поэтому сохранение этой ста
тьи будет иметь своим результатом снижение 
числа случаев использования арбитражных ого
ворок в коносаментах и арбитражного разби
рательства для разрешения споров, касающихся 
морской перевозки грузов. Такое снижение бы
ло бы нежелательно, поскольку арбитражное 
разбирательство является более простым, более 
быстрым н менее дорогостоящим, чем судебное 
разбирательство. 

2. В качестве альтернативы исключению на
стоящей статьи Советский Союз и Украинская 
ССР предложили изменить статью таким обра
зом, чтобы предусмотреть в ней, что предостав
ляемое истцу право выбора в отношении места 
проведения арбитража будет зависеть от любых 
условий, содержащихся в арбитражной оговорке 

67 Советский Союз и МАС отметили, что некоторые их 
замечания относительно статьи 21 также касаются ста
тьи 22. 

или соглашении, включенном в договор пере
возки. 

3. Канада указала, что эта статья является 
приемлемой, однако она должна быть дополне
на положениями, касающимися следующих во
просов: 

а) означает ли обращение в суд абсолютный 
отказ от права на арбитражное разбирательст
во; и 

Ь) допускается ли обращение в суд в целях 
получения обеспечения до начала арбитражного 
разбирательства. 

Предоставлять истцу право выбора лишь в 
том случае, если в договоре перевозки не ука
зано какое-либо место проведения арбитража 
4. Германская Демократическая Республика 

предложила определять место, в котором может 
проводиться арбитражное разбирательство, в 
соответствии с ее предложениями об определе
нии суда, в котором может проводиться судеб
ное разбирательство, то есть это место должно 
быть указано в договоре перевозки или опреде
лено в соответствии с соглашением между теми 
государствами, в которых стороны имеют свое 
местожительство или свое основное предприя
тие. Там, где не применяется вышеуказанное 
общее правило, истцу следует предоставлять 
право выбирать между портом погрузки, пор
том разгрузки и местонахождением основного 
предприятия перевозчика. 

Статья 22, пункт 2 
5. Бельгия отметила, что подпункт а Ш может 

привести к арбитражному разбирательству, про
водимому на большом расстоянии от портов 
погрузки и разгрузки или от местонахождения 
основного предприятия перевозчика. Бельгия 
сослалась на возможность того, что в соответ
ствии с подпунктом а ш перевозчик, который 
заключил договор перевозки через агента, мо
жет быть вынужден прибегать к арбитражу в 
том месте, где он имеет лишь этого агента и 
вследствие этого не может надлежащим обра
зом защищать свои интересы. Бельгия предло
жила сформулировать текст подпункта а ш по 
образцу статьи 17 Афинской конвенции 1974 
года 68. 

6. Соединенные Штаты предложили изменить 
формулировку подпункта Ь следующим обра
зом: 

«любое дополнительное место, которое мо
жет быть указано для этой цели в арбитраж
ной оговорке или соглашении». 

Статья 22, пункт 4 
7. Сьерра Леоне предложила исключить этот 

пункт на том основании, что эта конвенция не 

68 Соответствующие положения пункта 1 й статьи 17 этой 
Конвенции ^воспроизводятся выше. См. обсуждение ста
тьи 21 в пункте 12, сноска 65. 
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должна препятствовать заключению сторонами, 
до возникновения спора, соглашения об арбит
ражной процедуре. 

Предложение редакционного характера 
8. Соединенные Штаты предложили согласо

вать терминологию, используемую в статьях 20, 
21 и 22. 

ЧАСТЬ VI. ОТСТУПЛЕНИЯ ОТ ПОЛОЖЕНИИ КОНВЕНЦИИ 

Статья 23. Договорные условия 
Статья 23, пункт 1 

1. Сьерра Леоне предложила исключить этот 
пункт, поскольку сторонам договора перевозки 
должно быть разрешено исключать по соглаше
нию между собой некоторые или все положения 
конвенции 69. 

2. Канада предложила исключить последнюю 
фразу этого пункта, касающуюся «оговорок, 
дающих перевозчику право на страховое воз
мещение». Она отметила, что опасно давать 
единственный пример для случаев, охватывае
мых общими положениями, содержащимися в 
первых двух фразах этого пункта. 

3. Франция предложила заменить в первой 
фразе пункта 1 слова «любом другом докумен
те, подтверждающем договор перевозки» слова
ми «любом другом перевозочном документе», с 
тем чтобы избежать возможного дублирования 
терминов, используемых в этой фразе. 
Статья 23, пункт 2 

4. Канада заявила, что она не возражает 
против этого пункта, предполагая, что его сфе
ра применения будет ограничена предоставле
нием перевозчику выгод, связанных с экономи
ческими или коммерческими возможностями. 
Статья 23, пункт 3 

5. Япония и МПС придерживаются мнения, 
что в сохранении этого пункта нет необходимо
сти, и поэтому они предложили его исключить. 
Однако Канада заявила, что она считает данный 
пункт приемлемым. 

6. Сьерра Леоне предложила дополнить этот 
пункт положением, ясно устанавливающим, что 
конвенция применяется к коносаменту, в кото
ром не делается ссылки на эту конвенцию и не 
содержатся положения, отступающие от положе
ний конвенции. 
Статья 23, пункт 4 

7. Канада и Япония предложили исключить 
этот пункт. Япония указала, что его положения 
не будут иметь практического применения. 

8. Канада указала, что вторая фраза этого 
пункта, предоставляющая истцу право на ком-

89 Аналогичные предложения об исключении некоторых 
договоров из сферы применения Конвенции см. в пунк
тах 7—14, выше, обсуждение статьи 2. 

пенсацию издержек, понесенных им в связи с 
осуществлением его права в соответствии с 
пунктом 4, породит некоторые проблемы: 

а) круг издержек, в отношении которых ист
цу предоставлено право на возмещение, неясен; 

Ь) положение о том, что издержки «определя
ются в соответствии с законом суда, на рассмот
рение которого передано дело», зачастую не бу
дет иметь своим результатом возмещение из
держек, поскольку в соответствии с целым ря
дом национальных законов судебные издержки 
не могут быть возмещены истцам, выигравшим 
дело; 

с) данное положение, по-видимому, преду
сматривает случаи преднамеренного включения 
перевозчиками в коносамент оговорок, которые 
являются недействительными, предусматривая 
ъ то же время лишь ограниченную санкцию, ко
торая действует только в том случае, если грузо
отправитель или грузополучатель предъявляют 
иск в суде; 

й) данное положение, по-видимому, наруша
ет право национальных судов выносить решение 
о судебных издержках. 

По этим причинам Канада предложила опу
стить пункт 4. 

Статья 24. Общая авария 

1. Бельгия и Нидерланды предложили изме
нить формулировку этой статьи таким образом, 
чтобы она не противоречила правилу О Йорк-
Антверпенских правил. Нидерланды предложи
ли следующий новый текст: 

«1. Ничто в настоящей Конвенции не пре
пятствует применению положений договора 
перевозки или внутригосударственного права 
в отношении общей аварии. 

2. Правила настоящей Конвенции, относя
щиеся к ответственности перевозчика за по
терю или повреждение груза, регулируют от
ветственность перевозчика за возмещение гру
зополучателю возможного взноса по общей 
аварии. 

3. Положения предыдущего пункта не за
трагивают обязательства сделать взнос по об
щей аварии в случае, если перевозчик не ви
новен в обстоятельствах, которые могут при
вести к убыткам или расходам». 

2. Япония указала, что общим следствием 
применения второй фразы этой статьи и пунк
та 1 статьи 5 будет подрыв основного принципа 
общей аварии вследствие разрешения грузовла
дельцу получать от перевозчика возмеще".;^ 
взноса по общей аварии, происшедшей в резуль
тате навигационной ошибки. Поэтому Япония 
предложила пересмотреть вторую фразу этой 
статьи. 
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3. Соединенное Королевство указало70, что 
эта статья нуждается в изменениях по следую
щим причинам: 

а) одним из методов, с помощью которого 
грузовладелец может отказаться сделать взнос 
по общей аварии, является использование тако
го «средства защиты по праву справедливости», 
как заявление о том, что перевозчик не может 
получать выгоду от причиненного им вреда за 
счет взноса по общей аварии, выплачиваемого 
грузовладельцем. Этот метод защиты интересов 
грузовладельца не отражен в нынешней форму
лировке статьи 24, и отсюда следует вывод, что 
он может быть исключен; 

Ь) в этой статье не учитывается, что: 
\) «положения договора перевозки или внут

ригосударственного права в отношении об
щей аварии», к которым применима на
стоящая конвенция, относятся не к прин
ципу общей аварии, а к составлению 
диспаши; и 

н) эти положения должны также применяться 
в отношении претензий по спасанию груза. 

Соединенное Королевство предложило сле
дующий новый текст: 

«Общая авария и спасание на море 
Ничто в настоящей Конвенции.не препятст

вует применению положений договора пере
возки или внутригосударственного права в от
ношении распределения убытков по общей 
аварии. 

За исключением статей 6 и 20, правила на
стоящей Конвенции, касающиеся ответствен
ности перевозчика за потери или поврежде
ния груза, определяют также, может ли гру
зополучатель получить возмещение взноса по 
общей аварии или на расходы по спасанию 
или отказаться сделать такой взнос». 
4. Соединенное Королевство также предложи

ло, что, поскольку эта статья не содержит от
ступлений от положений конвенции, она должна 
быть изъята из части VI проекта конвенции 
(«Отступления от положений Конвенции») и по
мещена в часть II («ответственность перевозчи
ка») либо в качестве части статьи 5, либо, что 
предпочтительнее, в качестве отдельной статьи. 

5. Канада указала, что: 
а) Конвенция о морской перевозке грузов не 

должна уделять общей аварии большего вни
мания, чем то, которым она пользуется в част-

70 Предложение Соединенного Королевства, касающееся 
воздействия положений об исковой давности (статья 20) 
на некоторые иски при общей аварии, приводится выше 
(см. обсуждение статьи 20 в пункте 2). Предложение Сое
диненного Королевства о том, что статья 6 не должна при
меняться к искам грузовладельцев в отношении взноса по 
общей аварии и расходов по спасанию, приводится выше 
(см. обсуждение статьи 6 в пункте 35). Новый текст ста
тьи 24, предложенный Соединенным Королевством и содер
жащийся в пункте 3, также включает в себя вышеуказан
ные предложения по статьям 6 и 20. 

ном праве, и что статья 24 страдает именно 
этим недостатком; 

Ь) в своем нынешнем виде данная статья в 
недостаточной степени защищает интересы гру
зовладельца в отношении взноса по общей ава
рии в том случае, когда его груз не был повреж
ден или потерян, и, лишь предполагая, что 
перевозчик может нести ответственность за вы
плату возмещения грузовладельцу, эта статья 
ограничивает размер суммы, которую перевоз
чик должен будет возместить грузовладельцу; 

с) хотя Канада придерживается мнения, что 
каких-либо затруднений в связи с нынешней 
формулировкой статьи 5 Брюссельской конвен
ции 1924 года7| не возникает, включению вто
рой фразы статьи 24, по-видимому, способство
вало противоположное мнение. 

Статья 25. Другие конвенции 
Статья 25, пункт 1 

1. Филиппины предложили исключить этот 
пункт, поскольку это государство считает, что 
настоящая конвенция должна регулировать 
только вопросы морской перевозки грузов. Со
ответственно, Филиппины предложили ограни
чить сферу применения этого пункта путем до
бавления в конце этого пункта слов «не проти
воречащих положениям настоящей Конвенции». 

2. Канада выразила несогласие с положением 
этого пункта, в соответствии с которым конвен
ция ставится в подчиненное положение проти
воречащим положениям других международных 
конвенций, касающихся вопросов ограничения 
ответственности владельцев морских судов. 

Предложение о внесении нового 
пункта 1-бис 

3. Соединенное Королевство предложило до
полнить статью 25 новым пунктом, предусмат
ривающим, что по конвенции не будет возни
кать каких-либо обязательств в тех случаях, 
когда перевозка регулируется положениями 
Афинской конвенции 1974 года. Соединенное 
Королевство отметило, что последняя Конвен
ция применяется к сопровождаемому багажу 
пассажиров. 

Статья 25, пункт 2 
4. Канада заявила, что содержащиеся в этом 

пункте положения являются приемлемыми. 
5. МПС предложила добавить к конвенциям, 

упоминаемым в подпунктах 2 а и 2 Ь, Брюс
сельскую конвенцию о гражданской ответствен
ности в области морской перевозки ядерных ма
териалов 1971 года. 

71 В соответствующей части статьи 5 Брюссельской кон
венции 1924 года говорится следующее: 

«Ничто в этих правилах не препятствует внесению в 
любой коносамент каких-либо законных положений, ка
сающихся общей аварии». 
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6. Австрия предложила исключить содержа
щееся в подпункте 2 Ь выражение «при усло
вии, что такое законодательство во всех отно
шениях является таким же благоприятным для 
лиц, которые могут понести ущерб, как Париж
ская и Венская конвенции». Австрия указала, 
что вполне достаточно предусмотреть положе
ние о том, что оператор ядерной установки не
сет ответственность в соответствии с примени
мым национальным законодательством, посколь
ку иногда невозможно провести сравнение, к 

ВВЕДЕНИЕ 

1. На восьмой сессии (10—21 февраля 1975 
года) Рабочей группы по международному за
конодательству в области морских перевозок, на 
которой был принят текст проекта конвенции о 
морской перевозке грузов, Рабочая группа об
ратилась к Секретариату с просьбой подгото
вить проект заключительных положений для 
рассмотрения его Комиссией на ее девятой сес
сии. В ответ на эту просьбу подготовлен на
стоящий доклад. 

2. Будет отмечено, что в статье «Вступление 
в силу» такое вступление ставится в зависи
мость от государств, имеющих обусловленный 
тоннаж морского торгового флота, которые ста
новятся договаривающимися государствами, 
причем общий тоннаж флота любого договари
вающегося государства устанавливается путем 
ссылки на некоторые статистические таблицы, 
содержащиеся в Регистре судов Ллойда. Се
кретариат сносился с Регистром судов Ллойда 
по вопросу о методе составления этих таблиц, 
их формата и даты опубликования Регистром, 
и получил следующую информацию: 

а) статистические таблицы основываются 
главным образом на данных, занесенных в ре
гистры судов и дополненных любыми опублико-

которому призывает подпункт 2 Ь, и в любом 
случае положения национального законодатель
ства всегда являются более благоприятными в 
отношении истца, чем положения данного про
екта конвенции или международных конвенций, 
упоминаемых в пункте 2. 

Предложение редакционного характера 
7. Франция внесла предложение редакцион

ного характера, касающееся только француз
ского текста подпункта 2 а. 

Банными данными относительно небольших су
дов. Эти данные вводятся в вычислительную 

> машину и ежедневно обновляются. Они соби
раются из всех надежных источников, включая 

I правительственные органы, судовладельцев и 
) судостроителей. Затем эти данные подвергают

ся изучению и оценке, с тем чтобы обеспечить 
их достоверность. 

Ь) Регистр судов Ллойда не может быть 
уверенным в том, что категории торговых су
дов, содержащиеся в настоящее время в табли
це 2, останутся теми же и в будущих выпусках 

! этих таблиц, поскольку техническое развитие в 
" области судостроения может вызвать определен-
• ные изменения. Однако в настоящее время не 

предвидится каких-либо радикальных измене
ний в этих категориях. 

> 
с) Регистр публикуется ежегодно в октябре 

1 и ноябре каждого года. Данные, содержащиеся 
в любом выпуске, приводятся по состоянию на 
1 июля года опубликования. 

ПРОЕКТ СТАТЕЙ 

Статья [ ) . Депозитарий 

л Генеральный секретарь Организации Объеди
ненных Наций настоящим назначается депози
тарием настоящей Конвенции. 

5. Доклад Генерального секретаря: проект конвенции о морской перевозке грузов; проект статей, 
касающихся выполнения конвенции, оговорок и других заключительных положений (А/С1М.9/П5) * 
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Часть вторая. Международное законодательство в области морских перевозок 359 

Статья [ ]. Выполнение Конвенции ' 

(1- Если договаривающееся государство имеет 
две или более территориальные единицы, в ко
торых [в соответствии с его конституцией] при
меняются различные системы права по вопро
сам, являющимся предметом регулирования на
стоящей Конвенции, то оно может в момент 
подписания, ратификации [принятия, утвержде
ния] или присоединения заявить, что настоящая 
Конвенция распространяется на все его терри
ториальные единицы или только на одну или 
несколько из них, и может изменить свое заяв
ление путем представления другого заявления 
в любое время 2. 

2. Заявления, сделанные во время подписа
ния, подлежат утверждению при ратификации 
[принятии или утверждении]. 

3. Заявления, сделанные в соответствии с 
пунктом 1 настоящей статьи, и утверждение за
явлений, сделанное в соответствии с пунктом 2 
настоящей статьи, должны быть сделаны в пись
менном виде и уведомления о них должны быть 
направлены депозитарию. 

4. В заявлениях должны быть прямо указаны 
те территориальные единицы, к которым приме
няется настоящая Конвенция. 

5. Заявления, сделанные в соответствии с 
пунктом 1 настоящей статьи, вступают в силу 
одновременно с вступлением в силу настоящей 
Конвенции в отношении соответствующего госу
дарства, за исключением заявлений, уведомле
ние о которых депозитарий получил лишь после 
такого вступления в силу. Такие заявления всту
пают в силу в день получения депозитарием 
уведомления о них. Если в 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 получения такого уведомления депозита
рием, 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, Кон-

1 Эта статья сформулирована по образцу статьи 31 Кон
венции об исковой давности в международной купле-про
даже товаров (Нью-Йорк, 1974 год). Однако в настоящее 
Время Секретариату не известно о каком-либо государстве, 
имеющем две или более территориальные единицы, в кото
рых в соответствии с его конституцией применяются раз
личные системы права по вопросам, являющимся предме
том регулирования проекта конвенции о морской перевозке 
грузов. 

2 Этот пункт сформулирован по образцу пункта 1 ста
тьи 31 Конвенции об исковой давности в международной 
купле-продаже товаров (Нью-Йорк, 1974 год) и слова «в 
соответствии с его конституцией», заключенные в квадрат
ные скобки, содержатся в тексте последнего пункта. Од
нако Комиссия может пожелать рассмотреть вопрос о том, 
являются ли эти слова необходимыми для целей настоящей 
Конвенции. 

венция будет действовать во всех территориаль
ных единицах этого государства. 

Статья [ ]. Дата применения 
Каждое договаривающееся государство приме

няет положения настоящей Конвенции к догово
рам [перевозки], заключенным в день ее вступ
ления в силу в отношении этого государства или 
позднее. 

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

1. Настоящая Конвенция открыта для подпи
сания всеми государствами до * в 
Центральных учреждениях Организации Объеди
ненных Наций, Нью-Йорк. 

2. Настоящая Конвенция подлежит ратифика
ции [принятию или утверждению] подписавшими 
ее государствами. 

3. После * настоящая Конвенция 
открыта для присоединения всеми не подписав
шими ее государствами. 

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

Статья [ ]. Оговорки 
1. Любое государство может во время подпи

сания, ратификации [принятия, утверждения] или 
присоединения сделать одну или более из следу
ющих оговорок: 

а) ... 
Ь) ... 
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 утверждению при ратификации [при
нятии или утверждении]. 

4. Оговорки, сделанные в соответствии с пунк
том 1 настоящей статьи, и утверждение оговорок, 
сделанное в соответствии с пунктом 3 этой ста
тьи, должны быть в письменной форме и уведом
ление о них должно быть направлено депозита
рию. 

5. Оговорки вступают в силу одновременно с 
вступлением в силу настоящей Конвенции в от
ношении соответствующего государства. 

6. Любое государство, сделавшее оговорку к 
настоящей Конвенции, может снять ее в любое 
время путем уведомления депозитария. Снятие 
оговорки вступает в силу в день получения депо
зитарием этого уведомления. Если в уведомлении 
указано, что снятие оговорки вступает в силу в 
день, указанный в таком уведомлении, и этот 

* Будет включен один и тот же срок. 
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день приходится на более поздний срок, чем день 
получения такого уведомления депозитарием, то 
снятие оговорки вступает в силу в день, приходя
щийся на более поздний срок. 

Статья [ ]. Вступление в силу 
Альтернатива А 

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 
торгового флота которых составляет не менее . . . 
процентов брутто-регистрового тоннажа мирового 
торгового флота, стали ее договаривающимися 
государствами в соответствии со статьей [ ] 3 . 

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, включая . . . го
сударств, общий тоннаж торгового флота каждо
го из которых составляет не менее . . . брутто-
регистровых тонн, стали ее договаривающимися 
государствами в соответствии со статьей [ ]4 . 

2. Для целей настоящей статьи тоннаж опреде
ляется по данным [содержащимся в Регистре су
дов Ллойда, статистические таблицы за 197 
год, таблица 1, в отношении мирового торгового 
флота] [содержащимся, в отношении любого до
говаривающегося государства, в самом послед
нем выпуске Регистра судов Ллойда, статистиче
ские таблицы, таблица 1, в отношении мирового 
торгового флота, опубликованном до наступления 
дня, когда это государство стало договариваю
щимся государством]5. 

3 Это положение сформулировано на основе подхода, 
принятого в статье 49 Конвенции о кодексе поведения ли
нейных конференций (Женева, 1974 год) и в статье 17 
Международной конвенции по обмеру судов (Лондон, 1969 
год). 

4 Это положение сформулировано на основе подхода, 
принятого в статье 13 Протокола о поправках к Междуна
родной конвенции по унификации некоторых норм права, 
касающихся коносаментов, подписанной 25 августа 1924 
года в Брюсселе (Брюссель, 23 февраля 1968 года); в ста
тье 11 Международной конвенции относительно ограниче
ния ответственности владельцев морских судов (Брюссель, 
1957 год); и в статье XV Международной конвенции о 
гражданской ответственности за ущерб, наносимый за
грязнением нефтью (Брюссель, 29 ноября 1969 года). 

6 1) Это положение сформулировано на основе подхода, 
принятого в статье 49 Конвенции о кодексе поведения ли
нейных конференций (Женева, 1974 год). В статье 49 (1) 
говорится следующее: 

«1) Настоящая Конвенция вступает в силу по истече
нии шести месяцев с даты, на которую не менее 24 го
сударств, общий тоннаж флота которых составляет по 
меньшей мере 25 процентов мирового тоннажа, стали ее 
Договаривающимися сторонами в соответствии со ста
тьей 48. Для целей настоящей статьи учитывается тон
наж, указанный в Регистре судов Ллойда,— статистиче
ские таблицы за 1973 год, таблица 2 «Анализ мирового 
флота по основным типам», в отношении судов для пере
возки генеральных грузов (включая грузопассажирские 
суда) и контейнеровозов (полностью ячеистых), исклю
чая резервный флот Соединенных Штатов Америки и 
американский и канадский флот на Великих озерах». 

3. В отношении каждого государства, которое 
становится договаривающейся стороной настоя
щей Конвенции в течение одного года, указанно
го в пункте 1, или после его истечения, эта Кон
венция вступает в силу с первого дня месяца, 
следующего за истечением одного года после пе
редачи на хранение соответствующего документа 
от имени данного государства. 
Альтернатива А 

4. Любое государство, которое является сторо
ной в Международной конвенции об унификации 
некоторых норм права, касающихся коносамен
тов, подписанной 25 августа 1924 года в Брюс
селе (Конвенция 1924 года), став договариваю
щимся государством в настоящей Конвенции, уве
домляет правительство Бельгии как депозитария 
Конвенции 1924 года о своей денонсации ука
занной Конвенции, с тем чтобы Конвенция 1924 
года прекратила свое действие в отношении дан
ного государства одновременно с вступлением в 
силу настоящей Конвенции в отношении этого 
государства. В период до дня передачи на хране
ние Генеральному секретарю Организации Объ
единенных Наций последней ратификационной 
грамоты или документа о [принятии, утвержде
нии] присоединении, требуемого в соответствии с 
пунктом 1 настоящей статьи для вступления в 
силу настоящей Конвенции, для целей настояще
го пункта любое государство может обратиться 
к правительству Бельгии с просьбой считать на-

Можно отметить, что статистические данные относительно 
тоннажа, взятые из Регистра судов Ллойда, статистические 
таблицы за 1973 год, таблица 2 «Анализ мирового флота 
по основным типам», наряду с объяснительной запиской, 
содержатся в докладе Конференции полномочных предста
вителей по кодексу поведения линейных конференций (том 
II (ТО/ССЮЕ/13/Аа,а|Л, часть 2). Ссылка на статистические 
данные, содержащиеся в документе ТО/ССЮЕ/13/Ас1с1.1, 
часть 2, дается в сноске к статье 49 Конвенции о кодексе 
поведения линейных конференций. 

2) Некоторые конвенции, в отношении которых в качест
ве депозитария выступает Генеральный секретарь Межпра
вительственного морского комитета (например, статья 17 
Международной конвенции по обмеру судов 1969 года), и 
некоторые морские конвенции МОТ (например, статья 15 
Конвенции № 133 1970 года; Конвенция относительно по
мещений для экипажа на борту судов) содержат положе
ния, ставящие вопрос о вступлении в силу в зависимость 
от договаривающихся государств, имеющих определенный 
тоннаж флота, но не указывают, каким образом такой тон
наж должен определяться. В ответ на запросы, сделанные 
Секретариатом, секретариаты ИМКО и МОТ указали, что 
в целях положений относительно вступления в силу тоннаж 
определяется путем ссылки на статистические данные, со
держащиеся в Регистре судов Ллойда. 

3) В ответ на обращенный к Регистру судов Ллойда за
прос Секретариата относительно возможного использования 
его статистических таблиц в целях определения тоннажа 
Регистр судов Ллойда предложил рассмотреть вопрос об 
определении тоннажа флота какого-либо договаривающего
ся государства не путем ссылки на таблицу 1 («Мировой 
торговый флот»), а путем ссылки на таблицу 2 («Анализ 
мирового флота по основным типам»). Ссылка на табли
цу 2 может быть уместной, если считать, что лишь тоннаж 
определенных типов торговых судов должен учитываться 
при подсчете тоннажа торгового флота какого-либо госу
дарства в целях положений, касающихся вопроса о вступ
лении в силу. Комиссия, возможно, пожелает рассмотреть. 
это предложение. 
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правленное таким государством уведомление о 
его денонсации Конвенции 1924 года полученным 
в первый день месяца, следующего за этим днем. 

5. По получении на хранение последней рати
фикационной грамоты или документа о [приня
тии, утверждении] или присоединении, требуемо
го в соответствии с пунктом 1 настоящей статьи 
для вступления в силу настоящей Конвенции, де
позитарий настоящей Конвенции сообщает пра
вительству Бельгии как депозитарию Конвенции 
1924 года дату приема на хранение такого доку
мента и названия договаривающихся государств 
в этой Конвенции по состоянию на эту дату. 

Альтернатива В 
4. Любое государство, являющееся стороной 

Международной конвенции об унификации неко
торых норм права, касающихся коносаментов, 
подписанной в Брюсселе 25 августа 1924 года 
(Конвенция 1924 года), став договаривающимся 
государством в настоящей Конвенции, уведомля
ет правительство Бельгии как депозитария Кон
венции 1924 года о своей денонсации указанной 
Конвенции заявлением о том, что эта денонсация 
вступает в силу с момента вступления в силу на
стоящей Конвенции в отношении данного госу
дарства. 

5. После вступления в силу настоящей Конвен
ции в соответствии с пунктом 1 настоящей ста
тьи депозитарий настоящей Конвенции уведомля

ет правительство Бельгии как депозитария Кон
венции 1924 года о дате такого вступления в си
лу и о названиях договаривающихся государств, 
в отношении которых настоящая Конвенция всту
пила в силу. 

6. Положения пункта 4 настоящей статьи при
меняются соответственно в отношении госу
дарств— участников подписанного 23 февраля 
1968 года Протокола о поправках к Междуна
родной конвенции об унификации некоторых норм 
права, касающихся коносаментов, подписанной 
25 августа 1924 года в Брюсселе. 

Статья [ ]. Денонсация 

1. Настоящая Конвенция может быть в любое 
время денонсирована любой договаривающейся 
стороной путем направления депозитарию пись
менного уведомления. 

2. Денонсация вступает в силу по истечении 
[одного года] после получения депозитарием та
кого уведомления. Если в таком уведомлении 
указан более длительный период, то денонсация 
вступает в силу по истечении этого периода пос
ле получения депозитарием такого уведомления. 

Совершено в в одном 
экземпляре, английский, испанский, китайский, 
русский и французский тексты которого являют
ся равно аутентичными. 



V. ПОДГОТОВКА КАДРОВ И ОКАЗАНИЕ ПОМОЩИ 

Записка Генерального секретаря: подготовка кадров и оказание помощи 
в области права международной торговли (А/С1М.9/12!) * 

1. В связи с восьмой сессией Комиссии Орга
низации Объединенных Наций по праву между
народной торговли в Женеве с 14 по 18 апреля 
1975 года проводился международный Симпози
ум по вопросу о роли университетов и исследо
вательских центров в преподавании, распростра
нении и более широком признании права между
народной торговли. 

2. В конце работы этого первого Симпозиума, 
проведенного в соответствии с программой Ко
миссии, касающейся подготовки кадров и оказа
ния помощи в области права международной 
торговли, участники приняли резолюцию, кото
рую они просили представить Комиссии. Текст 
этой резолюции помещен в приложении к насто
ящей записке. 

ПРИЛОЖЕНИЕ 

Резолюции Симпозиума по праву международной 
торговли 

Данный Симпозиум 
1. Выражает свою признательность Комиссии Организа

ции Объединенных Наций по праву международной тор
говли (ЮНСИТРАЛ) за проделанную Комиссией и ее сек
ретариатом работу по созыву Симпозиума, а также тем 
правительствам, которые сделали добровольные взносы на 
осуществление этом цели, в результате чего участники по-

* 3! марта 1976 года. 

лучили возможность прибыть в Женеву для наблюдения 
за работой Комиссии и для обсуждения роли университе
тов и исследовательских центров в преподавании, распро
странении и более широком признании права международ
ной торговли; 

2. Выражает мнение, что право международной торговли 
является необходимой дисциплиной для преподавания и 
исследовательской работы в университетах и исследова
тельских центрах, в то же время признавая, что существу
ют различия в связанных с этим потребностях и проблемах 
в тех странах, из которых прибыли участники; 

3. Выражает пожелание, чтобы его участники имели воз
можность продолжить более детальное обсуждение этих 
потребностей и проблем и обмениваться поступающей ин
формацией; 

4. Выражает надежду, что ЮНСИТРАЛ будет содейст
вовать и сотрудничать в достижении этих целей, предо
ставляя свои ресурсы и добрые услуги, с тем чтобы 

а) завершить принятую ЮНСИТРАЛ программу работы 
по подготовке и распространению библиографий по праву 
международной торговли; 

б) продолжать самое широкое распространение ее док
ладов и отчетов; 

с) просить правительства — члены ЮНСИТРАЛ создать 
фонд для содействия преподаванию и исследованиям в об
ласти права международной торговли путем поощрения об
мена учеными и оказания помощи и содействия такому 
обмену; 

й) в целом служить центром обмена и связи между уче
ными, занимающимися преподаванием и исследованиями в 
области права международной торговли. 
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VI. ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ ДРУГИХ ОРГАНИЗАЦИЙ 

Доклад Генерального секретаря: текущая деятельность международных организаций 
в области согласования и унификации права международной торговли (А/СЮ/119) * 

СОДЕРЖАНИЕ 
Пункты 

ВВЕДЕНИЕ 1-4 
I. ОРГАНЫ ОРГАНИЗАЦИИ ОБЪЕДИНЕН

НЫХ НАЦИЙ И СПЕЦИАЛИЗИРОВАН
НЫЕ УЧРЕЖДЕНИЯ 5-41 
А. Европейская экономическая комиссия 

Организации Объединенных Наций (ЕЭК) 5—16 
В. Экономическая комиссия Организации 

Объединенных Наций для Латинской Аме
рики (ЭКЛА) 17—22 

С. Международная организация гражданской 
авиации (ИКАО) 23 

-51 

-26 

Б. Конференция Организации Объединенных 
Наций по торговле и развитию 
(ЮНКТАД) 27—39 

Е. Продовольственная и сельскохозяйствен
ная организация Объединенных Наций 
(ФАО) 40 

Р. Международный валютный фонд (МВФ) 41 
П. ДРУГИЕ МЕЖПРАВИТЕЛЬСТВЕННЫЕ 

ОРГАНИЗАЦИИ 42—95 
А. Афро-азиатский консультативно-правовой 
комитет (ААКПК) 42-

ВВЕДЕНИЕ 

1. На своей третьей сессии Комиссия Органи
зации Объединенных Наций по праву междуна
родной торговли попросила Генерального секре
таря «представлять доклады ежегодным сессиям 
Комиссии о работе международных организаций 
в вопросах, включенных в программу работы Ко
миссии» '. 

2. В соответствии с вышеупомянутым решени
ем Комиссии были представлены доклады на ее 
четвертой сессии в 1971 году (А/СЫ.9/59), на пя
той сессии в 1972 году (А/СМ.9/71), на шестой 
сессии в 1973 году (А/СМ.9/82) *, на седьмой сес
сии в 1974 году (АДЖ9/94 и АгШ и АсИ.2) ** 
и на ее восьмой сессии в 1975 году (А/СЮ/ 
106) ***. 

* 23 марта 1976 года. 
* Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том IV: 1973 года, часть 

вторая, V. 
** Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том V: 1974 года, часть 

вторая, V. 
*** Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 года, часть 

вторая, V. 1 Доклад Комиссии Организации Объединенных Наций 
по праву международной торговли о работе ее третьей сес
сии, Официальные отчеты Генеральной Ассамблеи, двадцать 
пятая сессия, Дополнение М 17 (А/8017), пункт 172 (Еже-

В. Азиатский, банк развития 52 
С. Европейский совет 53—57 
И. Комиссия европейских экономических со

обществ (КЕЭС) 58—66 
Е. Совет 

(СЭВ) 
Экономической Взаимопомощи 

67—72 

Р. Гаагская конференция по частному меж
дународному праву 73—83 

О. Международный банк экономического со
трудничества (МВЭС) 84—85 

Н. Международный институт унификации 
частного права (МИУЧП) 86—95 

III. МЕЖДУНАРОДНЫЕ НЕПРАВИТЕЛЬСТ
ВЕННЫЕ ОРГАНИЗАЦИИ 96—111 
А. Международная торговая палата (МТП) 96—108 
В. Международная организация по стандар
тизации (МОС) 109 
С. Международный союз морского страхова

ния (МСМС) 110—111 
Стр. 
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3. Настоящий доклад, подготовленный для де
вятой сессии Комиссии (1976 год), составлен на 
основании информации международных органи
заций относительно их текущей деятельности2. 
Во многих случаях в настоящий доклад включе
ны сведения о ходе осуществления проектов, ин
формационный материал о которых включен в 
предыдущие доклады3. Некоторые из междуна
родных организаций, деятельность которых опи
сывается в более ранних докладах, представлен
ных Комиссии, либо не представили сообщений о 
своей текущей деятельности, либо сообщили, что 
в данное время они не занимаются деятельно
стью, связанной с программой работы Комиссии. 

4. Предметный указатель приводится в конце 
настоящего доклада. 

годник ЮНСИТРАЛ, том I: 1968—1970 годы, часть вто
рая, III, А). 2 Информация, полученная от некоторых международных 
организаций, не была включена в доклад, потому что она 
касалась деятельности, не имевшей отношения к работе 
ЮНСИТРАЛ. 

3 Информационный материал изложен в докладах, пред
ставленных четвертой (А/СМ.9/59), пятой (А/СЫ.9/71), ше
стой (А/СЫ.9/82; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том IV: 1973 го-
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366 Ежегодник Комиссии Организации Объединенных Наций по праву международной торговли, 1976 год, том VII 

I. ОРГАНЫ ОРГАНИЗАЦИИ ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ 
И СПЕЦИАЛИЗИРОВАННЫЕ УЧРЕЖДЕНИЯ 

А. ЕВРОПЕЙСКАЯ ЭКОНОМИЧЕСКАЯ КОМИССИЯ 
ОРГАНИЗАЦИИ ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ (ЕЭК) 

Международная купля-продажа товаров 
а) Общие условия купли-продажи, типовые дого

воры и стандартные коммерческие термины 
5. В 1975 году Группа экспертов ЕЭК по меж

дународным договорам на поставку промышлен
ной продукции провела свои восьмую и девятую 
сессии. В ходе обеих сессий эксперты сконцен
трировали свое внимание на разработке проекта 
руководства по составлению "договоров о про
мышленном сотрудничестве (см. пункт 10, ниже); 
они также отметили информацию, представлен
ную некоторыми экспертами, заинтересованными 
в участии в представлении помощи Афро-азиат
скому консультативно-правовому комитету 
(ААКПК), относительно консультативных услуг, 
которые они в неофициальном порядке предоста
вили секретариату ЕЭК, с тем чтобы дать послед
нему возможность разработать замечания по 
проекту типовых договоров и общих условий куп
ли-продажи, разработанному ААКПК. 

6. Можно напомнить, что, как видно из преды
дущего доклада о работе ЕЭК (А/СМ.9/106, 
пункт 5) *, ААКПК планирует проведение кон
сультаций на основе этих проектов текстов и об
ратится с просьбой об участии к экспертам раз
личных организаций, осуществляющих соответст
вующую деятельность. ААКПК, также просил 
представить письменные замечания до окончания 
1975 года. 

7. В ходе восьмой и девятой сессий Группы экс
пертов участники из различных стран — членов 
ЕЭК проявили интерес к этой консультативной 
функции, которая будет способствовать более 
широкой популяризации общих условий ЕЭК и, 
возможно, более широкому их признанию, то есть 
осуществлению одной из целей Группы экспер
тов. Благодаря ее усилиям, и в особенности вкла
ду участников из Бельгии, Федеративной Респуб-

да, часть вторая, V), седьмой (А/СМ9/94 и А<Ы.1 и 2; Еже
годник ЮНСИТРАЛ, том V: 1974 года, часть вторая, V) и 
восьмой (А/С1М.9/106; Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том. VI: 
1975 года, часть вторая, VII) сессиям Комиссии и в сле
дующих документах: Обзор правовой деятельности между
народных организаций и других международных учрежде
ний, опубликованный Международным институтом унифи
кации частного права (МИУЧП); Прогрессивное развитие 
права международной торговли, доклад Генерального ..сек
ретаря (1966 год), Официальные отчеты Генеральной Ас
самблеи, двадцать первая сессия, Приложения, пункт 88 
повести дня, документ А/6396, пункты 26—189 (Ежегод
ник ЮНСИТРАЛ, том I: 1968—1970 годы, часть первая, 
II, В); Обзор деятельности организаций в области согласо» 
вания и унификации права международной торговли, запис
ка- Генерального секретаря отг 19 января 1968 года:- (А/СN. 
9/5);. и' ответы" организаций об' ;Их. текущей деятельности 
по вопросам ^международной торговли, -включенным в про
грамму работы Комиссии, записка Секретариата от 1 ап
реля 1970 года (ШС1ТКА1уШ/СКР.2). 

* Воспроизводится в Ежегоднике ЮНСИТРАЛ, том VI: 
1975 года, часть вторая, V. 

лики Германии, Финляндии и Норвегии, секрета
риат ЕЭК получил возможность направить свои 
замечания в соответствии с обращенной к нему 
просьбой. Однако было решено, что детали про
ектов ААКПК не следует анализировать на этой 
стадии работы; секретариатом ЕЭК. должны быть 
распространены лишь некоторые замечания об
щего характера вместе с заверениями заинтере
сованных экспертов в том, что они и впредь бу
дут готовы оказать "Помощь, если это потребует
ся, в ходе дальнейшей работы ААКПК. 

8. Группа экспертов по международной торго
вой практике в области сельскохозяйственных 
продуктов -провела свои шестнадцатую и семна
дцатую сессии-В' 1975 году и свою восемнадцатую 
сессию в январе 1976 года. Здесь уместно со
слаться на пункт 6 документа А/СЫ.9/106, в ко
тором воспроизводится перечень общих условий 
н правил экспертизы, разработанных данной 
Группой экспертов. На первой из этих сессий со
стоялось завершающее чтение общих условий 

; купли-продажи и правил экспертизы сухих и су
женых фруктов (АС-Р1/\\Ф.1/С-Ё;7/53) перед их 
[опубликованием. 

; 9. На семнадцатой сессии началось второе чте
ние проекта арбитражного регламента [АСК1/ 

, ШМ/ОЕ.7/К.9/Кеу.1 и. (сейчас) Кеу.2] На этой 
сессии некоторые страны были представлены не 

: только экспертами, знакомыми с повседневной 
; торговлей; соответствующими продуктами и нме-
: ющимн практический опыт осуществления арбит
ража в своих соответствующих областях, но так
же и экспертами в области коммерческого арбит
ража. На этой сессии отмечалась соответствую
щая работа, проведённая'в ЮНСИТРАЛ. Можно 
надеяться, что две сессии в 1976 году будут по
священы изучению проекта арбитражного1 регла
мента. '•''"'"" 

10. На восемнадцатой сессии в январе 1976 
года была начата работа по согласованию анало
гичных статей, содержащихся в- трех проектах 
общих условий купли-продажи (для картофеляу 
сухих и сушеных фруктов, свежих фруктов и ово
щей). Было решено и впредь рассматривать от
дельно эти три документа под названием «Общие 
условия купли-продажи ООН/ЕЭК.-». 

Ь) Руководство по составлению различных дого
воров 

11. Как указано в пункте 5, выше, Группа 
экспертов по международным договорам на по
ставку промышленной продукции в 1975 году про
должала свою работу по разработке проекта ру
ководства по составлению договоров о промыш
ленном сотрудничестве. В настоящее время его 
текст уже согласован, однако окончательное, чте
ние состоится, когда Группа экспертов соберется 
на свои заседания в мае 1976 года. На этой сес
сии начнется работа по разработке следующего 
руководства, то есть изучение предварительного 
текста проекта руководства по составлению дого
воров о международных консорциумах. 
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с) Проекты в смежных областях права между
народной торговли 

Упрощение процедур международной торговли 
12. Рабочая группа по упрощению процедур 

международной торговли продолжала свою рабо
ту по изучению документа «Роль и возможные 
виды подписей на международных торговых до
кументах», как указано в документе А/С1М.9/106, 
пункт 11 *. Было установлено тесное сотрудниче
ство с недавно созданной МТП «Совместной ра
бочей группой по правовым проблемам, возни
кающим при использовании в международной 
торговле автоматической обработки данных». 

13. В этом контексте, как и во многих других, 
члены Рабочей группы выразили свою озабочен
ность по поводу того, что слишком мало извест
но относительно работы по упрощению торговли, 
проводимой юристами и правительственными 
экспертами, несущими ответственность за разра
ботку правил, воздействующих на потоки това
ров в международном плане. Однако в настоя
щее время планируются меры по исправлению 
этого положения, такие как издание пособия по 
упрощению торговли и опубликование брошюр, 
описывающих работу данной Рабочей группы и ее 
двух групп экспертов соответственно, по требо
ваниям к данным и документации и поавтомати-
ческой обработке данных (АОД) и кодированию. 

14. Основная информация относительно право
вых проблем, связанных с использованием АОД 
для данных о потоках в международной торгов
ле, приводится в документе МТП № 470/261 — 
460/189. 

Политика в области стандартизации 

15. На своей тридцатой сессии, состоявшейся 
в 1975 году. Европейская экономическая комис
сия в своем решении С (XXX) «Стандартизация» 
предложила правительствам уделить соответству
ющее внимание вопросам осуществления реко
мендаций, принятых на совещаниях правительст
венных должностных лиц, ответственных за по
литику в области стандартизации. Решение охва
тывает рекомендацию правительственных долж
ностных лиц относительно метода «ссылки на 
стандарты», описываемого в документе А/СМ.9/ 
106**, который является новым методом согласо
вания некоторых частей национального законода
тельства с соответствующими частями законода
тельства, действующего в других странах. Неко
торые вспомогательные органы этой Комиссии 
начали проведение исследований в области ис
пользования данного метода в тех сферах, в ко
торых они несут ответственность за принятие ре
комендаций, направленных на согласование на
ционального законодательства, или за разработ
ку конвенций или других документов для приня-

* Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 1975 года, часть 
вторая, VII. 

** Воспроизводится в Ежегоднике ЮНСИТРАЛ, том VI: 
1975 года, часть вторая, V. 

тия, имеющего своим результатом согласование, 
а иногда и ликвидацию барьеров в области тор
говли. 
а") Таможенная конвенция о международной пе

ревозке грузов с применением книжки МДП 
16. Таможенная конвенция о международной 

перевозке грузов с применением книжки МДП 
(Конвенция МДП) (1959 год) была пересмотре
на под эгидой ЕЭК, а на Конференции, созван
ной с этой целью в ноябре 1975 года в Женеве, 
был принят новый текст этой Конвенции. Новый 
текст Конвенции МДП 1975 года (ЕСЕ/ТЩШ5/ 
17) был открыт для подписания в Женеве с 1 ян
варя 1976 года и до 31 декабря 1976 года, после 
чего он будет сдан на хранение Генеральному 
секретарю Организации Объединенных Наций в 
Нью-Йорке. Целью настоящей Конвенции явля
ется содействие перевозкам грузов, включая меж
дународную перевозку грузов по шоссейным до
рогам, путем установления более простых тамо
женных формальностей при транзите, включая 
создание системы таможенных гарантий. 

В. ЭКОНОМИЧЕСКАЯ КОМИССИЯ ОРГАНИЗАЦИИ 
ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ ДЛЯ ЛАТИНСКОЙ АМЕРИКИ 

(ЭКЛА) 

Упрощение правил торговли и перевозок 

17. По просьбе правительств Боливии и Чили 
Экономическая комиссия для Латинской Амери
ки провела исследование по транспортным и та-. 
моженным процедурам и документации, касаю
щимся предназначенных для Боливии грузов, про
ходящих транзитом через порт Арика. Соответст
вующий доклад, озаглавленный «Ез(ийю йе \асШ-
{ас{6п йе1 (гапзНо йе тегсайег'ш соп йезИпо а Во-
1Ша а ^^аVё8 йе1 риег(о йе Апсаъ (Е/СЕРАЬ/Ь. 
116, январь 1975 года), содержит предложение о 
создании интегрированной системы транзита, ко
торая была одобрена обоими правительствами и 
вступила в действие в августе 1975 года. 

18. ЭКЛА также проявляла активность в деле 
содействия координации между региональными 
организациями, заинтересованными в упрощении 
правил торговли и перевозок, такими как Ла
тиноамериканская ассоциация свободной торгов
ли (ЛАСТ), Организация американских госу
дарств (ОАГ), Содружество наций Карибского 
бассейна (КАРИКОМ), Совет Картахенского 
соглашения (СКС) и Постоянный секретариат 
Генерального соглашения об экономической ин
теграции стран Центральной Америки 
(СИЕКА), и оказывала помощь в деле создания 
в Латинской Америке национальных групп по уп
рощению правил. (См. Тгайе апй 1гап$рог1 ]асШ-
Ш'юп ш ЬаПп Атепса, Е/СЕРАЬ/1005, 23 апреля 
1975 года.) Для того чтобы более широко рас
пространять информацию об усилиях по упроще
нию этих правил в Латинской Америке и. других 
районах мира, ЭКЛА начала в августе 1975 го
да издание Двухмесячного бюллетеня, озаглав
ленного РАЬ—: РасИИааоп йе{сотегсю у е11гап-
рог1е еп Атепса ЬаНпа. 
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Международные сухопутные перевозки 
19. При сотрудничестве с Латиноамериканской 

ассоциацией железных дорог (АЛАФ) ЭКЛА 
подготовила проект соглашения о многонацио
нальных железнодорожных перевозках, с тем 
чтобы создать условия для более свободного 
международного обращения железнодорожных 
вагонов в южной части Южной Америки. Это со
глашение было одобрено представителями желез
ных дорог Аргентины»-Боливии, Бразилии, Чили 
и Парагвая на XI Генеральной Ассамблее АЛАФ 
в октябре 1975 года в Монтевидео и вступит в 
силу после завершения разработки дополнитель
ных правил и положений. 

20. С середины 1975 года ЭКЛА занималась 
проектом, направленным на содействие осущест
влению грузовых автотранспортных перевозок 
между Боливией, Чили, Колумбией, Эквадором, 
Перу и Венесуэлой и на ликвидацию барьеров 
правового и административного характера, кото
рые препятствуют таким перевозкам. Данный 
проект осуществляется совместно с Андской кор
порацией развития (АКР) при сотрудничестве с 
СКС. 

Международные смешанные перевозки 
21. ЭКЛА продолжала предоставлять латино

американским странам консультативные услуги 
для подготовки конвенции о международных сме
шанных перевозках и в связи с этим предостави
ла в течение 1975 года техническую помощь Чи
ли, Кубе, Эквадору, Мексике и Перу. 

22. Для первого Совещания экспертов Андской 
группы по страхованию перевозок, организован
ного СКС, был подготовлен документ относи
тельно гражданской ответственности водителей, 
участвующих в международных смешанных пе
ревозках, озаглавленный <а81з1епга8 йе гезропзаЫ-
Шай у зедигоз еп е/ саво йе соп1га1оз йе Капзрог-
1е тиШтойа1 ШетасюпаЬ (Е/СЕРАЬ/Ь.123, 
24 ноября 1975 года). 

С. МЕЖДУНАРОДНАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ ГРАЖДАНСКОЙ 
АВИАЦИИ (ИКАО) 

Пересмотр Варшавской конвенции 1929 года, 
измененной Гаагским протоколом 1955 года 
23. Первые этапы работы ИКАО по пересмот

ру Варшавской конвенции 1929 года, измененной 
Гаагским протоколом 1955 года, были изложены 
в докладах, представленных ЮНСИТРАЛ на ее 
шестой (А/СЫ.9/82, пункт 6) * и восьмой (А/СЫ. 
9/106, пункт 23) ** сессиях. 

24. Созванная Советом ИКАО Международная 
конференция по воздушному праву проходила с 
3 по 25 сентября 1975 года в штаб-квартире 
ИКАО в Монреале и, в результате своей работы, 
приняла и открыла для подписания следующие 
протоколы: 

* Воспроизводится в Ежегоднике ЮНСИТРАЛ, том IV: 
1973 года, часть вторая, V. 

** Воспроизводится в Ежегоднике ЮНСИТРАЛ, том VI: 
1975 года, часть вторая, V. 

а) Дополнительный протокол № 1 об измене
нии Конвенции для унификации некоторых пра
вил, касающихся международных воздушных пе
ревозок, подписанной в Варшаве 12 октября 1929 
года4; 

Ь) Дополнительный протокол № 2 об измене
нии Конвенции для унификации некоторых пра
вил, касающихся международных воздушных пе
ревозок, подписанной в Варшаве 12 октября 1929 
года и измененной Протоколом, совершенным в 
Гааге 28 сентября 1955 года5; 

с) Дополнительный протокол № 3 об изменении 
Конвенции для унификации некоторых правил, 
касающихся международных воздушных перево
зок, подписанной в Варшаве 12 октября 1929 го
да и измененной Протоколом, совершенным в Га
аге 28 сентября 1955 года и в Гватемале 8 марта 
1971 года6; и 

й) Монреальский протокол № 4 об изменении 
Конвенции для унификации некоторых правил,, 
касающихся международных воздушных перево
зок^ подписанной в Варшаве 12 октября 1929 го
да и измененной Протоколом, совершенным в Га
аге 28 сентября 1955 года7. 

25. Конференция также приняла резолюцию, 
направленную на объединение различных доку
ментов Варшавской системы в единую конвен
цию. 

26. 19 ноября 1975 года Совет после рассмот
рения вышеуказанной резолюции постановил из
менить общую программу работы Правового ко
митета таким образом, чтобы включить в нее в 
качестве пункта № 1 вопрос, озаглавленный «Ис
следование по вопросу о сведении документов 
«Варшавской системы» в единую конвенцию»; 
просить председателя Правового комитета обра
зовать специальный подкомитет для изучения вы
шеуказанного вопроса; созвать сессию этого под
комитета с 17 мая по 1 июня 1976 года в Мон
реале; и созвать двадцать вторую сессию Право
вого комитета с 19 октября по 12 ноября 1976 
года в Монреале, с тем чтобы изучить вышеука
занный вопрос на основе доклада этого подкоми
тета и замечаний, полученных от государств. 
Принятие решения о созыве в 1977 году дипло
матической конференции было отложено до по
лучения доклада о работе двадцать второй сес
сии Правового комитета. 

И. КОНФЕРЕНЦИЯ ОРГАНИЗАЦИИ ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИИ 
ПО ТОРГОВЛЕ И РАЗВИТИЮ (ЮНКТАД) 

Деятельность ЮНКТАД, относящаяся к между
народному законодательству в области мор
ских перевозок 

а) Международные смешанные перевозки 
27. Межправительственная подготовительная 

группа по Конвенций о международных смешан-
4 Документ ИКАО № 9145. 
5 Документ ИКАО № 9146. 
6 Документ ИКАО № 9147. 
7 Документ ИКАО № 9148. 
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ных перевозках в составе 58 членов провела свою 
третью сессию с 16 февраля по 5 марта 1976 го
да. В целях содействия работе Межправительст
венной подготовительной группы секретариат 
ЮНКТАД подготовил новые глубокие исследова
ния технических, экономических, правовых и ор
ганизационных последствий операций по осуще
ствлению смешанных перевозок. Межправитель
ственная подготовительная группа проведет свою 
четвертую сессию 1 —19 ноября 1976 года. 

Ь) Чартер-партии 
28. Рабочая группа по международному зако

нодательству в области морских перевозок на 
своей четвертой сессии, проходившей с 27 янва
ря по 7 февраля 1975 года, обратилась к секре
тариату ЮНКТАД с просьбой провести в допол
нение к его докладу «Чартер-партии» (ТО/В/С.4/ 
13Г/13) два основных исследования, по которым 
в настоящее время проводится работа: а) срав
нительный анализ оговорок, основывающийся на 
трех основных видах договоров о тайм-чартерах 
и Ь) аналогичный сравнительный анализ огово
рок, содержащихся в договорах о рейсовых чар-
терах. 

29. Основываясь на этих двух исследованиях, 
секретариат ЮНКТАД подготовит дополнитель
ный материал, который поможет Рабочей груп
пе определить, какие основные оговорки тайм-
чартеров и рейсовых чартеров приемлемы для 
стандартизации, согласования и улучшения, и 
выделить сферы деятельности, связанной с чар-
терами, которые могут быть подходящими для 
разработки международных законодательных 
мер. 

с) Морские коносаменты 
30. Юрисконсульт Организации Объединенных 

Наций от имени Генерального секретаря Органи
зации Объединенных Наций в письме от 25 мар
та 1975 года на имя Генерального секретаря 
ЮНКТАД препроводил текст проекта конвенции 
о морской перевозке грузов и предложил 
ЮНКТАД представить по данному проекту кон
венции свои замечания. 

31. Пятая сессия Рабочей группы ЮНКТАД по 
международному законодательству в области 
морских перевозок будет состоять из двух частей, 
первая часть будет проведена в январе 1976 го
да для рассмотрения проекта конвенции, подго
товленного Рабочей группой ЮНСИТРАЛ, а вто
рая — в июле 1976 года для рассмотрения тек
ста, разработанного на девятой сессии 
ЮНСИТРАЛ. 

32. Для того чтобы помочь Рабочей группе 
ЮНКТАД составить свое мнение относительно 
качеств данного проекта конвенции, секретариат 
ЮНКТАД подготовил соответствующий коммен
тарий, наряду с рекомендациями об изменении 
данного проекта текста, что он считает жела
тельным (ТО/В/С.4/15Ь/19 и Зиррз.1 и 2). 

а") Решения Комитета по морским перевозкам, 
касающиеся морского права, принятые на его 
седьмой сессии 

33. Комитет обратился к секретариату 
ЮНКТАД с просьбой уделить в соответствии с 
резолюцией 22 (VI) Комитета первоочередное 
внимание вопросам изучения экономических по
следствий для международного судоходства на
личия или отсутствия истинной связи между суд
ном и флагом регистрации согласно особому оп
ределению, данному в действующих международ
ных конвенциях. 

34. Комитет рассмотрел доклад секретариата 
ЮНКТАД по вопросу о режиме иностранных тор
говых судов в портах (ТО/В/С.4/136) и постано
вил, что секретариат ЮНКТАД должен придер
живаться хода работы ИМКО по вопросу о под
готовке конвенции о режиме судов в иностран
ных портах и представить Комитету доклад на 
его восьмой сессии, который он также может до
полнить любой другой относящейся к делу ин
формацией, включая замечания по этому вопро
су, которые могут быть представлены Рабочей 
группой по международному законодательству в 
области морских перевозок. 

с) Техническая помощь 

35. Секретариат ЮНКТАД в рамках своей про
граммы технической помощи и в сотрудничестве 
с другими органами системы Организации Объ
единенных Наций участвовал в различных про
граммах по оказанию развивающимся странам 
помощи в вопросах правового характера, связан
ных с морскими перевозками. 

() Многонациональные предприятия и ограничи
тельная деловая практика 

36. Комитет по промышленным товарам 23 ню
ня — 4 июля 1975 года провел свою седьмую сес
сию в Женеве. На этой сессии Комитет принял 
резолюцию 9 (VII), в которой постановил со
здать вторую Специальную группу экспертов по 
ограничительной деловой практике со следую
щим кругом полномочий: 

«Группа должна учесть необходимость при
нятия на национальном, региональном и меж
дународном уровнях соответствующих мер, на
правленных на устранение ограничительной 
деловой практики, отрицательно сказывающей
ся на торговле и развитии развивающихся 
стран, и: 

а) определить виды практики, которые могут 
привести к приобретению рыночной силы и зло
употреблению ею на национальном и междуна
родном уровнях; 

Ь) изучить пути улучшения обмена информа
цией об ограничительной деловой практике 
между правительствами развитых и развиваю
щихся стран; 
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с) изучить элементы формулирования типо
вого закона или законов для развивающихся 
стран по ограничительной деловой, практике; 

й) изучить возможность формулирования в 
многостороннем порядке приемлемых принци
пов в отношении ограничительной деловой 
практики, которые были бы направлены на уст
ранение такой практики, отрицательно сказы
вающейся на торговле и развитии развиваю
щихся стран». 

Кроме того, он призвал эту Группу представить 
рекомендации относительно вопросов, передан
ных ей на рассмотрение, и доклад Совету по 
торговле и развитию на его седьмой специальной 
сессии, которая должна состояться в марте 1976 
года. Комитет также обратился к Генеральному 
секретарю ЮНКТАД с просьбой информировать 
Комиссию по транснациональным корпорациям о 
содержании этой резолюции и обеспечить коор
динацию между работой ЮНКТАД и работой 
этой Комиссии с целью оказания помощи обоим 
органам в выполнении их задач. 

37. Вторая Специальная группа экспертов про
вела свои заседания в Женеве с 20 по 24 октя
бря 1975 года, однако вследствие того, что Груп
па не смогла завершить свою работу в течение 
этой сессии, она рекомендовала Генеральному 
секретарю ЮНКТАД созвать в соответствии с 
резолюцией 9 (VII) Комитета по промышленным 
товарам следующую сессию Группы экспертов 
как можно раньше в 1976 году и в этой связи 
предусмотреть двухнедельную продолжитель
ность сессии. Вторая сессия Группы проходила с 
16 по 27 февраля 1976 года в Женеве. 

38. Следует также напомнить о том, что Гене
ральная Ассамблея на своей седьмой специаль
ной сессии постановила, что «необходимо покон
чить с ограничительной деловой практикой, ко
торая оказывает неблагоприятное воздействие на 
международную торговлю, и в частности на меж
дународную торговлю развивающихся стран, и 
предпринять усилия на национальном и между
народном уровнях с целью проведения перегово
ров по вопросу о комплексе равноправных прин
ципов и правил». Этот аспект также рассматри
вается вышеуказанной Группой экспертов. 

39. Следует также отметить, что Конференция 
Организации Объединенных Наций по торговле 
и развитию на своей четвертой сессии в Найроби 
в мае 1976 года изучит вопрос о комплексной 
стратегии расширения и диверсификации экс
портной торговли развивающихся стран готовыми 
изделиями и полуфабрикатами. Важным аспек
том этой стратегии являются роль транснацио
нальных корпораций в торговле развивающихся 
стран готовыми изделиями и контроль за ограни
чительной деловой практикой в целом. В этой 
связи на этой сессии Конференции будут пред
ставлены следующие документы: 

Комплексная стратегия рас
ширения и диверсифика
ции экспортной торговли 
готовыми изделиями и по
луфабрикатами . . . . (ТО/185) 

Роль транснациональных 
корпораций в торговле 
развивающихся стран го
товыми изделиями и полу
фабрикатами (ТО/185/5ирр.2) 

Е. ПРОДОВОЛЬСТВЕННАЯ И СЕЛЬСКОХОЗЯЙСТВЕННАЯ 
ОРГАНИЗАЦИЯ ОБЪЕДИНЕННЫХ НАЦИЙ (ФАО) 

40. Продовольственная и сельскохозяйственная 
организация участвует в осуществлении двух 
проектов, касающихся общих условий купли-про
дажи, типовых договоров и стандартных коммер
ческих терминов: 

1) Определение терминов, используемых в тор
говле рисом, было одобрено Межправи
тельственной группой по рису в 1972 году. 

п) Примерный закон о сортности какао и ко
дексе практики был одобрен Рабочей груп
пой в 1969 году и включен в национальное 
законодательство странами, осуществляю
щими 80 процентов мировой торговли ка
као. 

Р. МЕЖДУНАРОДНЫЙ ВАЛЮТНЫЙ ФОНД (МВФ) 

41. Предварительный проект единообразного 
закона о международных переводных векселях 
(А/СЫ.9/67) * был подготовлен и представлен 
пятой сессии ЮНСИТРАЛ. После этого он был 
пересмотрен с целью включить международные 
простые векселя (А/С]М.9/\Уа.1УЛ\Ф.2) ** и по 
просьбе ЮНСИТРАЛ был представлен Рабочей 
группе по международным оборотным докумен
там. Рабочая группа продолжает в настоящее 
время рассмотрение данного проекта. Сотрудни
ки Фонда участвовали в заседаниях, проводимых 
в рамках ЮНСИТРАЛ, по подготовке вопросни
ков, составлению анализов ответов и рассмотре
нию и разработке положений проекта единооб
разного закона. 

И. ДРУГИЕ МЕЖПРАВИТЕЛЬСТВЕННЫЕ 
ОРГАНИЗАЦИИ 

А. АФРОАЗИАТСКИЙ КОНСУЛЬТАТИВНО-ПРАВОВОЙ 
КОМИТЕТ (ААКПК) 

а) Единые правила, регулирующие международ
ную куплю-продажу товаров 

42. Этот вопрос включен в программу работы 
Комитета с 1969 года. Единообразный закон 
международной купли-продажи товаров вместе 
с поправками к нему, предложенными Рабочей 
группой ЮНСИТРАЛ по международной купле-

* Воспроизводится в Ежегоднике ЮНСИТРАЛ, том III: 
1972 года, часть вторая, II. 

** Воспроизводится в Ежегоднике ЮНСИТРАЛ, том IV: 
1973 года, часть вторая, II, 2. 
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продаже товаров, был рассмотрен Постоянным 
подкомитетом на ежегодных сессиях, проведен
ных в Аккре (1970 год), Коломбо (1971 год), 
Лагосе (1972 год) и Нью-Дели (1973 год). Сек
ретариат Комитета, который с 1969 года следит 
за работой Рабочей группы ЮНСИТРАЛ, рас
смотрит проект конвенции о международной куп
ле-продаже товаров после его окончательной под
готовки Рабочей группой с целью представления 
по нему замечаний государствам — членам Ко
митета. 

Ь) Исковая давность (погасительные сроки) в 
международной купле-продаже товаров 

43. Предложенный ЮНСИТРАЛ проект кон
венции по этому вопросу был подробно рассмот
рен Постоянным подкомитетом по международ
ной купле-продаже товаров на сессии в Ныо-Де-
ли (1973 г.) вместе с исследованием по этому 
вопросу, подготовленным секретариатом Комите
та. Подкомитет в целом одобрил подход к проек
ту конвенции как к практическому компромиссу 
и представил конкретные предложения о его пе
ресмотре. Доклад Подкомитета был распростра
нен среди государств-членов для представления 
ими замечаний и был в целом одобрен некоторы
ми государствами-членами. 

с) Стандартные или типовые договоры и общие 
условия купли-продажи 

44. Работа, уже проделанная начиная с сес
сии в Аккре (1970 год), включает подготовку 
для использования в международной купле-прода
же товаров трех типовых договоров и свода об
щих условий купли-продажи, которые были одоб
рены Комитетом на его Тегеранской сессии 
(1975 год). Первый договор составлен на услови
ях ФОБ, которые применимы к товарам, экспор
тируемым странами Азии и Африки, за исключе
нием тех случаев, когда более приемлемыми яв
ляются условия ФАС. Второй договор составлен 
на условиях ФАС и применим к скоропортящим
ся сельскохозяйственным продуктам и товарам, 
экспортируемым главным образом странами Азии 
и Африки. Третий договор составлен на услови
ях СИФ и применим в отношении легкого обору
дования и потребительских товаров длительного 
пользования, экспортируемых главным образом 
странами Азии и Африки. Общие условия купли-
продажи при перевозке на основе СИФ (морем) 
были составлены в качестве альтернативы к упо
мянутому выше договору на условиях СИФ. Хо
тя типовые договоры/общие условия были подго
товлены с конкретной ссылкой на указанные в 
них товары, они с некоторыми изменениями мо
гут быть использованы и в отношении других 
товаров. Типовые договоры/общие условия были 
переданы всем правительствам стран Азии и Аф
рики, а такж« торговым организациям и ассоциа
циям этих регионов. В июле — августе 1976 года 
при участии правительственных и торговых пред
ставителей будет созвана специальная конферен
ция для утверждения этих договоров и общих 
условий. 

й) Международный торговый арбитраж 
45. Секретариатом Комитета было подготовле

но подробное исследование отдельных аспектов 
международного торгового арбитража. Это ис
следование охватывало следующие вопросы: 
\) постоянный арбитраж и специальный арбит
раж; и) назначение арбитражного трибунала; 
111) место проведения арбитража; IV) примени
мое право для определения прав и обязанностей 
сторон в договоре; V) процедура арбитража; 
VI) арбитражные решения; и VII) приведение в 
исполнение иностранных арбитражных решений. 
Это исследование было представлено на рассмо
трение Комитета на его Токийской сессии (1974 
год) и подробно изучено Подкомитетом. Доклад 
Подкомитета с содержащимися в нем рекоменда
циями был направлен ЮНСИТРАЛ для ее све
дения. 

46. Дополнительное исследование по этому во
просу было подготовлено секретариатом Коми
тета для сессии, проведенной в Тегеране (1975 
год), однако созданный на этой сессии Подкоми
тет для рассмотрения вопросов торгового права 
не смог обсудить этот вопрос в силу недостатка 
времени. 

47. Руководствуясь вышеупомянутым исследо
ванием, секретариат Комитета к настоящему вре
мени составил проект типовых правил торгового 
арбитража для использования при торговых спо
рах между покупателями и продавцами региона 
и покупателями и продавцами развитых стран. 
Эти типовые правила будут рассмотрены на гото
вящейся сессии в Куала-Лумпуре, которая дол
жна быть проведена в июне — июле 1976 года. 

е) Международное законодательство в области 
морских перевозок 

\) Коносаменты 
48. Что касается анкет ЮНСИТРАЛ по от

дельным вопросам, связанным с коносаментами, 
которые предстояло рассмотреть Рабочей группе 
ЮНСИТРАЛ по международному законодатель
ству в области морских перевозок, то секретари
ат Комитета подготовил подробные ответы на 
эти анкеты и распространил их среди государств-
членов для представления ими замечаний. Затро
нутые вопросы были также рассмотрены Подко
митетом на Токийской сессии Комитета (1974 
год), а доклад Подкомитета был передан 
ЮНСИТРАЛ для рассмотрения его Рабочей груп
пой. 

49. Затем секретариатом Комитета было под
готовлено подробное исследование по отдельным 
аспектам коносаментов, которое было распрост
ранено среди государств-членов и отдельных го
сударств Азии и Африки для представления ими 
замечаний. Исследование охватывало следующие 
вопросы: 1) ответственность морских перевозчи
ков за задержку; и) сфера действия предлагае
мой конвенции по кругу документов; Ш) геогра
фическая сфера деятельности предлагаемой кон-
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венции; IV) устранение из коносаментов недейст
вительных условий; У) перевозка груза на палубе; 
VI) перевозка живых животных; и \'П) опре
деления «перевозчика», «перевозчика по догово
ру», «фактического перевозчика» и «судна». Это 
исследование было также передано на рассмотре
ние Тегеранской сессии Комитета, однако назна
ченный на этой сессии Подкомитет для рассмот
рения вопросов торгового права не смог рассмо
треть это исследование в силу недостатка вре
мени. 

50. Замечания и комментарии по проекту кон
венции о морской перевозке грузов, текст которо
го был в окончательном виде разработан Рабо
чей группой ЮНСИТРАЛ на ее восьмой сессии, 
подготавливаются для распространения среди го
сударств-членов. 

п) Кодекс поведения линейных конференций 
51. Секретариатом Комитета было подготовле

но подробное исследование по предложениям, 
главным результатом которого явилось проведе
ние в ноябре — декабре 1973 года и в марте — ап
реле 1974 года Конференции полномочных пред
ставителей Организации Объединенных Наций, 
принявшей Конвенцию о кодексе поведения ли
нейных конференций. Это исследование было рас
пространено среди государств-членов и других 
государств региона. Секретариат подготовил для 
представления государствам-членам еще одно ис
следование, в котором рассмотрел вопрос о том, 
являются ли положения Конвенции юридически 
обоснованными и соответствуют ли они интере
сам региона стран Азии и Африки. Цель этого 
исследования состоит в оказании государствам-
членам помощи в рассмотрении вопроса о рати
фикации Конвенции. 

В. АЗИАТСКИЙ БАНК РАЗВИТИЯ 

Исследование в области предоставления 
кредита и гарантий 

52. В течение последних пяти лет Азиатский 
банк развития осуществлял совместно с Юриди
ческой ассоциацией для Азии и западной части 
Тихого океана (ЛАВАЗИА) исследование в об
ласти предоставления кредита и гарантий. Это 
исследование включает в себя изучение гаран
тийных соглашений национальных банков раз
вития и аналогичных финансовых учреждений 
региона. 

С. ЕВРОПЕЙСКИЙ СОВЕТ 

а) Проект европейских правил, касающихся иско
вой давности в вопросах гражданского и тор
гового права 

53. Было решено пока не начинать какой-либо 
работы в связи с указанным проектом правил. 
Обмен мнениями по этому вопросу будет иметь 
место после завершения работы, связанной с 
Конвенцией Организации Объединенных Наций 
о международной купле-продаже товаров. 

Ь) Признание и осуществление иностранных 
юридических решений по вопросам граждан
ского и торгового права 

54. Окончательный текст практического руко
водства в этом вопросе был опубликован Евро
пейским советом на английском языке в 1975 го
ду в Соединенном Королевстве (издательство 
«Морган-Грампиан, Лтд»). Французское издание 
руководства будет опубликовано в скором вре
мени. 

с) Ответственность за товары в случае гибели 
или увечий 

55. Подготовленный комитетом экспертов про
ект европейской конвенции по этому вопросу яв
ляется предметом тщательного рассмотрения со 
стороны государств-членов. 

а") Условия штрафной неустойки в гражданском 
праве 

56. Комитету экспертов было поручено разра
ботать международный документ по условиям 
штрафной неустойки в гражданском праве. Ра
бота в этой области, вероятно, будет завершена 
к концу 1976 года.' 

е) Правовая защита потребителей 
57. Комитет экспертов по правовой защите по

требителей начал подготовку проекта резолюции 
и проекта пояснительного доклада с целью за
щиты потребителей от противозаконных условий 
договоров, касающихся предоставления товаров 
II услуг. 

О. КОМИССИЯ ЕВРОПЕЙСКИХ ЭКОНОМИЧЕСКИХ 
СООБЩЕСТВ 

а) Кредиты потребителям 

58. В 1976 году Комиссия продолжит свою ра
боту по осуществлению предварительной про
граммы ЭКЕ в связи с политикой защиты и ин
формации потребителей, одобренной Советом 
14 апреля 1975 года. 

59. Проекты директив в отношении тор
говых договоров, заключенных в других местах, 
помимо предприятий, будут представлены Сове
ту в течение 1976 года и будут, в частности, со
держать предложения, касающиеся кредитов по
требителям. 

60. Положения юридического порядка, касаю
щиеся защиты интересов потребителей, согласо
вываются с действующими обычаями и финансо
выми положениями с целью повышения безопас
ности торговых операций. 

Ь) Гарантии 
61. В 1976 году Комиссия завершит работу по 

разработке проекта директивы, касающейся со
гласования норм права, применимых к обеспече
нию и договорам о гарантии. 
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62. Эта работа касается всех торговых или фи
нансовых, частных или государственных, опера
ций, при которых используется юридическое 
средство, обеспечение или неспециальная гаран
тия. 
с) Товары/свидетельства/маркировка 

63. Конвенция о свидетельстве Сообщества, 
подписанная 15 декабря 1975 года в Люксембур
ге, создает в важной отрасли экономического 
права единые нормы права для всего Сообщест
ва, и в частности обеспечит свободное передви
жение товаров, имеющих свидетельство. 

64. Что касается права маркировки, то Комис
сия в первом полугодии 1976 года выпустит ме
морандум о введении единой маркировки Сооб
щества, который послужит основой для будущей 
работы по унификации в этой области. 
4) Многонациональные корпорации 

65. Комиссия европейских сообществ не пред
лагала Совету и в настоящее время не намерева
ется подготавливать какую-либо директиву или 
какой-либо другой юридический документ кон
кретно по вопросу многонациональных корпора
ций. Однако многие из предложений Комиссии в 
области права, регулирующего деятельность ак
ционерных компаний, представляют непосредст
венный интерес для многонациональных корпо
раций и направлены, в частности, на создание 
юридической основы для деятельности европей
ских многонациональных корпораций. Проблемы 
этих корпораций были описаны Комиссией в со
общении «Многонациональные предприятия и 
нормативные положения Сообщества» от 7 ноя
бря 1973 года (Бюллетень европейских сооб
ществ, дополнение 15/1973). 

1) Измененное предложение для четвертой 
директивы Совета по вопросу о координа
ции национального законодательства, ка
сающегося годовых отчетов компаний ог
раниченной ответственности, представлен
ное Совету 21 февраля 1974 года (Бюл
летень ЕС, дополнение 6/74). 

и) Предложение для пятой директивы Сове
та по вопросу о координации национально
го законодательства, в том что касается 
структуры публичных компаний ограни
ченной ответственности и прав и обязан
ностей их органов, представленное Совету 
27 сентября 1972 года (Официальный жур
нал ЕС, № С 131, 13 декабря 1972 года). 

Ш) Для содействия обсуждению указанного 
предложения для пятой директивы Сове
та Комиссия 12 декабря 1975 года опубли
ковала «зеленую книгу» об участии слу
жащих и структуре компании (Бюллетень 
ЕС, дополнение 8/75). 

IV) 13 мая 1975 года Комиссия представила 
Совету измененное предложение, касаю
щееся устава европейской компании (Бюл
летень ЕС, дополнение 4/75). 

у) Комиссия подготавливает предложение для 
директивы Совета относительно предложе
ний какой-либо компании о покупке кон
трольного пакета акций другой компании. 

VI) Комиссия подготавливает предложения 
для директивы Совета, касающейся свод
ных счетов. 

\'И) Комиссия подготавливает предложения для 
директивы Совета, касающейся групп ком
паний. 

е) Товары — ответственность за товары 
66. В 1975 году Комиссия европейских сооб

ществ завершила консультирование правитель
ственных экспертов государств-членов и консуль
тирование на уровне Сообщества заинтересован
ных ассоциаций промышленников, страховых об
ществ и потребителей относительно двух предва
рительных проектов директивы по согласованию 
законодательства в области ответственности за 
товары. Она намеревается представить свой про
ект директивы Совету министров европей
ских сообществ в первом полугодии 1976 года. 
Европейский парламент и Экономический и со
циальный комитет, вероятно, обсудят его уже в 
течение этого же года. 

Е. СОВЕТ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ВЗАИМОПОМОЩИ (СЭВ) 

а) Общие условия поставок товаров между орга
низациями стран — членов СЭВ 

67. В июне 1975 года Постоянная комиссия 
СЭВ по внешней торговле в соответствии с инст
рукциями Исполнительного комитета Совета при
няла постановление о внесении изменений в «Об
щие условия поставок товаров между организа
циями стран — членов Совета Экономической 
Взаимопомощи» (ОУП СЭВ 1968 год), касаю
щихся материальной ответственности хозяйствен
ных организаций за неисполнение или ненадле
жащее исполнение взаимных обязательств. В свя
зи с присоединением Республики Куба к «Общим 
условиям поставок 1968 года» Комиссия по внеш
ней торговле в ноябре 1975 года приняла поста
новление о внесении в текст ОУП СЭВ 1968 года 
уточнений, относящихся к поставкам товаров 
между организациями Республики Куба и дру
гих стран — членов СЭВ. Комиссия рекомендо
вала странам — членам СЭВ изменить текст «Об-. 
щих условий поставок 1968—1975 годов», чтобы 
он включал все контракты, заключенные с 1 ян
варя 1976 года, имея в виду, что стороны кон
тракта могут согласовать применение изменен
ного текста к ранее заключенным контрактам. 

Ь) Единообразное правовое урегулирование во
просов учреждения и деятельности междуна
родных хозяйственных организаций в стра
нах — членах СЭВ 

68. Совещание представителей стран — членов 
СЭВ по правовым вопросам разработало и пред
ставило на рассмотрение Исполнительного коми
тета Совета проект единообразных положений об 
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учреждении и деятельности международных хо
зяйственных организаций. В январе 1976 года 
Исполнительный комитет одобрил Единообраз
ные положения и рекомендовал странам — чле
нам СЭВ и Социалистической Федеративной Рес
публике Югославии использовать их в качестве 
руководства при учреждении новых международ
ных хозяйственных организаций. 

69. Документ, одобренный Исполнительным 
комитетом, содержит, в частности, положения, 
касающиеся характеристики международных хо
зяйственных объединений, способов их учрежде
ния и обеспечения условий их деятельности, со
держания учредительных документов, членства, 
организационной структуры, имущественного ре
жима, хозяйственной деятельности и материаль
но-технического снабжения международных хо
зяйственных объединений, сбыта продукции и 
правового положения работников, занятых в 
международных хозяйственных организациях. 

с) Условия проведения научно-исследователь
ских, проектно-конструкторских и эксперимен
тальных работ на основе кооперации 

70. Совещание представителей стран — членов 
СЭВ в 1975 году разработало Примерные усло
вия договоров о проведении научно-исследователь
ских, проектно-конструкторских и эксперимен
тальных работ на основе кооперации. В качестве 
приложения к Примерным условиям был принят 
примерный Договор о проведении научно-иссле
довательских, проектно-конструкторских и экс
периментальных работ на основе кооперации. 
Имеется в виду, что указанные документы будут 
использоваться соответствующими органами и 
организациями стран — членов СЭВ по их усмо
трению. В рамках Совещания представителей 
стран — членов СЭВ по правовым вопросам про
должаются работы по подготовке примерных до
говоров об учреждении и деятельности междуна
родных научно-технических организаций и науч
но-производственных объединений. 

с!) Соглашение об унификации требований к со
ставлению и подаче заявок на изобретения 

71. В рамках Совещания руководителей ве
домств по изобретательству стран — членов СЭВ 
был подготовлен проект Соглашения об унифика
ции требований к составлению и подаче заявок 
на изобретения. 5 июля 1975 года правительства 
Народной Республики Болгарии, Венгерской На
родной Республики, Германской Демократиче
ской Республики, Республики Куба, Монгольской 
Народной Республики, Польской Народной Рес
публики, Советского Союза и Чехословацкой Со
циалистической Республики заключили Соглаше
ние об унификации требований к составлению и 
подаче заявок на изобретения. 

е) Многостороннее сотрудничество в оказании 
технической и другой помощи автомобильно
му подвижному составу, используемому в меж
дународном сообщении 

72. В целях содействия созданию благоприят
ных условий для развития международных гру
зовых перевозок автомобильным транспортом на 
территориях Болгарии, Венгрии, Германской Де
мократической Республики, Польши, Румынии, 
Российской Советской Федеративной Социали
стической Республики, Чехословакии и Финлян
дии путем внедрения системы технической и дру
гой помощи на международных маршрутах меж
ду соответствующими министерствами указанных 
стран 3 декабря 1975 года был заключен Прото
кол о многостороннем сотрудничестве в оказании 
технической и другой помощи автомобильному 
подвижному составу, используемому в междуна
родном сообщении. В соответствии с этим Про
токолом Договаривающиеся стороны будут со
трудничать, применяя во взаимных отношениях 
определенные положения Соглашения о техниче
ской и другой помощи автомобильному подвиж
ному составу, используемому в международном 
сообщении, от 21 июля 1973 года, заключенного 
между компетентными министерствами Народной 
Республики Болгарии, Венгерской Народной Рес
публики, Германской Демократической Респуб
лики, Польской Народной Республики, Социали
стической Республики Румынии, Российской Со
ветской Федеративной Социалистической Респуб
лики и Чехословацкой Социалистической Рес
публики. 

Р. ГААГСКАЯ КОНФЕРЕНЦИЯ ПО ЧАСТНОМУ 
МЕЖДУНАРОДНОМУ ПРАВУ 

а) Нормы права, применимые к агентству 
73. Этот проект направлен на подготовку кон

венции о нормах права, применимых к агентству. 
Это включает внутренние взаимоотношения меж
ду принципалом и агентом и внешние отношения 
принципала и агента с третьими договаривающи
мися сторонами, возникающие в результате дея
тельности агента. Во всех этих областях между
народные частноправовые отношения создаются 
лицами, действующими в качестве посредников, 
за исключением того, что их предмет ограничива
ется договорными аспектами агентства. Ответст
венность, вытекающая из факта представитель
ства, за чисто деликтные действия агента пред
лагаемой конвенцией не охватывается. 

74. Основание полномочий содержится в пунк
те с части С вторичного списка Заключительно
го акта двенадцатой сессии Конференции от 
21 октября 1972 года. В соответствии со стать
ей 3 статута Конференции окончательные реше
ния в отношении повестки дня Конференции вы
носятся Нидерландским постоянным правитель
ственным комитетом по международному частно
му праву. 

75. В связи с проектом подготовлены следую
щие документы: предварительный документ № 1, 
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доклад о нормах права, применяемых к агент
ству, подготовленный первым секретарем Посто
янного бюро г-ном Мишелем Плише; предвари
тельный документ № 2, анкета с комментарием 
о нормах права, применяемых к агентству; пред
варительный документ № 3, ответы правительств 
на анкету; предварительный документ № 4, 
выводы, сделанные в результате обсуждения в 
Специальной комиссии по агентству; и предва
рительный проект конвенции о праве, примени
мом к агентству, одобренный Специальной ко
миссией 26 ноября 1975 года. Окончательный 
текст конвенции предполагается подготовить на 
тринадцатой сессии Конференции, которая будет 
проходить 4—23 октября 1976 года. 

76. Помимо юридических исследований и доку
ментации подготовительная работа включала два 
заседания Специальной комиссии, состоявшихся 
в 1975 году, на последнем из которых был при
нят предварительный проект конвенции. В насто
ящее время в процессе подготовки находится до
клад г-на Яна Карстена (Соединенное Королев
ство), Докладчика Специальной комиссии; этот 
доклад будет распространен до тринадцатой сес
сии Конференции. 

77. Другие организации или органы не уча
ствуют в этом проекте. Однако Конференции по
могло присутствие наблюдателей, представляю
щих, в частности, Комиссию Организации Объ
единенных Наций по праву международной тор
говли (ЮНСИТРАЛ), Европейское экономиче
ское сообщество, Международную торговую 
палату и Европейский комитет по страхованию. 

Ь) Договоры и деликты (предварительное иссле
дование целесообразности осуществления про
екта, охватывающего эти области) 

78. Основанием деятельности является пункте 
части С перечня первоочередных задач Заключи
тельного акта двенадцатой сессии Конференции 
от 21 октября 1972 года. В этом документе пря
мо указывается, что всем государствам-членам 
должна быть направлена анкета, которая помо
жет выявить, уместно ли предпринимать исследо
вания по этому вопросу, и что Постоянный пра
вительственный комитет примет решение о необ
ходимых мерах в свете ответов на эту анкету. В 
соответствии со статьей 3 статута Конференции 
окончательное решение о повестке дня Конфе
ренции выносит Нидерландский постоянный пра
вительственный комитет по международному ча
стному праву. 

79. К настоящему времени подготовлены сле
дующие документы: Нормы права об урегулиро
вании споров, связанных с договорами и делик
тами; анкета и пояснительный меморандум, под
готовленный в ноябре 1973 года Постоянным бю
ро Конференции; ответы правительств на анке
ту; записка, касающаяся договоров и деликтов: 
предварительный документ № 1 (декабрь 1975 
года), представленный вниманию Специальной 
комиссии по прочим вопросам. 

80. Проделанная подготовительная работа ка
сается исключительно предварительного исследо
вания целесообразности осуществления деталь
ного исследования этого весьма широкого круга 
тематических вопросов. Окончательного решения 
относительно осуществления такого широкого 
проекта еще не принято. Специальная комиссия, 
которая будет заседать в конце января 1976 го
да, продолжит рассмотрение целесообразности 
принятия решения о том, чтобы начать такое де
тальное исследование. 

81. Поскольку в настоящее время не принято 
какого-либо решения относительно осуществле
ния этого проекта, соглашений о сотрудничест
ве с другими организациями и органами не за
ключено. Однако в случае принятия решения об 
осуществлении этого проекта может потребовать
ся сотрудничество с широким кругом правитель
ственных и неправительственных организаций, с 
тем чтобы избежать дублирования усилий и воз
можного создания затруднений для текущих про
ектов и с тем чтобы избежать абстрактных ре
шений, которые не соответствуют нынешней ком
мерческой практике. 

82. Пока не подготовлено никакого текста; бо
лее того, пока не ясно, будет ли принято реше
ние о подготовке какого-либо текста, и если ре
шение будет принято, то какую форму он примет. 

с) Перечень возможных будущих проектов 
83. Нижеследующие темы, касающиеся права 

международной торговли, перечислены как воз
можные темы будущей повестки дня Конферен
ции, однако пока не вынесено каких-либо реше
ний, принимающих или отвергающих их как про
екты: 

1. Право, применимое к оборотным докумен
там. 

2. Право, применимое к недобросовестной кон
куренции. 

3. Право, применимое к страхованию ответст
венности. 

4. Право, применимое к следующим вопросам 
в области права международной торговли: 
доверенность, банковские гарантии и пору
чительства, банковские операции, лицензи
онные соглашения и технологический опыт. 

О. МЕЖДУНАРОДНЫЙ БАНК ЭКОНОМИЧЕСКОГО 
СОТРУДНИЧЕСТВА (МВЭС) 

84. В течение 1975 года Международный банк 
экономического сотрудничества продолжал изу
чать вопросы, касающиеся улучшения системы 
расчетов в переводных рублях между страна
ми — членами МВЭС с введением операций в 
конвертируемой валюте. 

85. В результате работы, проделанной на со
стоявшемся 9 апреля 1975 года 40-м заседании 
Совета Международного банка экономического 
сотрудничества, были приняты предварительные 
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«Основные принципы, касающиеся предоставле
ния Банком кредитов международным хозяйст
венным организациям, учрежденным странами — 
членами Совета Экономической Взаимопомощи». 
Этот документ был подписан главами делега
ций стран — членов МВЭС в Совете Банка. Суть 
этих основных принципов, касающихся предо
ставления кредитов, может быть кратко изложе
на следующим образом: 

а) МВЭС предлагает кредиты международным 
хозяйственным организациям, учрежденным за
интересованными странами — членами СЭВ. Та
кие организации должны быть юридическими ли
цами, иметь уставный капитал, осуществлять эко
номическую деятельность в соответствии с прин
ципами хозяйственного учета, а также иметь право 
получать кредиты МВЭС на основании норма
тивных документов, регулирующих деятельность 
международных хозяйственных организаций; 

Ь) кредиты предоставляются как в переводных 
рублях, так и в конвертируемой валюте на срок 
до одного года по решению Правления Банка и 
на срок до 2—3 лет по решению МВЭС. 

Н. МЕЖДУНАРОДНЫЙ ИНСТИТУТ УНИФИКАЦИИ 
ЧАСТНОГО ПРАВА (МИУЧП) 

а) Прогрессивная кодификация общей части до
говорного права 

86. На своем первом заседании в Риме в 1974 
году небольшой руководящий Комитет, создан
ный президентом МИУЧП для начала работы по 
подготовке унифицированного кодекса междуна
родной торговли, принял решение начать с во
проса составления договоров. В этой связи он 
поручил секретариату МИУЧП подготовить до-
думент, содержащий текст проекта, разработан
ного профессором Попеску на основе Единооб
разного закона о составлении договоров между
народной купли-продажи товаров 1964 года, а 
также анкету, которая помогла бы выяснить, в 
какой степени вышеуказанный проект может ока
заться приемлемым как будущий единообразный 
закон, регулирующий составление международ
ных договоров в целом. Этот документ (Е1ис1ей: 
Ь-Оос. 8, ШЮКОГТ, 1975) был уже направлен 
значительному числу лиц и органов, пользую
щихся известностью в области сравнительных ис
следований частного права, с просьбой об ока
зании помощи на этой первой стадии работы пу
тем доведения до сведения МИУЧП своих заме
чаний, предложений и мнений по проблемам, из
ложенным в анкете. 

87. До получения ответов на анкету, которые 
будут тщательно изучены, а затем станут осно
вой дальнейшей работы над вопросом составле
ния договоров, секретариат начал предваритель
ное исследование проблем, касающихся толкова
ния международных договоров. Вышеуказанный 
руководящий Комитет согласился рассмотреть 
эти проблемы во второй главе будущего кодекса. 

Ь) Международная купля-продажа товаров 

Проект конвенции, содержащий единообразный 
закон по добросовестному приобретению дви
жимого имущества 
и 

Проект конвенции, содержащий единообразный 
закон об агентстве международного характера 
при купле-продаже товаров 

88. Как уже указывалось в 1975 году (см. А/ 
СЫ.9/106, пункт 76) *, ведутся переговоры с це
лью представить эти два проекта на одобрение 
дипломатическим конференциям. Был, в частно
сти, достигнут прогресс в отношении созыва од
ним из государств — членов МИУЧП дипломати
ческой конференции для принятия проекта об 
агентстве. 
с) Аренда 

89. Небольшая рабочая группа, состоящая из 
четырех членов совета управляющих МИУЧП 
(посла Кирни, профессоров Попеску, Совеплана и 
Уортли), провела 21 апреля 1975 года заседание 
в штаб-квартире МИУЧП для рассмотрения це
лесообразности подготовки единообразных меж
дународных правил о договоре аренды. 

90. Она рассмотрела предварительный доклад о 
договоре аренды (Зтисгу ЫХ-Эос. 1, ШШК01Т,. 
1975), подготовленный секретариатом, и перешла 
к определению объема будущей работы по этой 
теме. В этой связи она решила: 

\) исключить аренду недвижимости, во-пер
вых, потому, что, как было сочтено, в меж
дународном плане такие операции встреча
ются довольно редко и, во-вторых, вслед
ствие очевидных огромных трудностей, со
провождающих любую попытку унифици
ровать земельное право; 

И) исключить аренду судов из-за особого ха
рактера этого типа договоров, которые, по 
мнению группы, имеют больше общего с 
чартер-партиями; 

1И) исключить аренду самолетов также из-за 
особых характеристик этих договоров; 

К') не ограничивать сферу этого исследования 
лишь финансовой стороной арендных опе
раций, где имеется тройственная связь ме
жду изготовителем/поставщиком, заимо
давцем и конечным пользователем, но, хо
тя бы в настоящее время, предусмотреть 
двусторонний тип арендных операций, на
зываемый оперативной арендой; 

\г) учитывая связанные с этим огромные труд
ности, не пытаться унифицировать нацио
нальные правовые нормы, касающиеся ис
ключительно внутренних арендных опера
ций, но рассмотреть вопросы именно меж
дународных арендных операций. 

* Воспроизводится в Ежегоднике ЮНСИТРАЛ, том VI: 
1975 года, часть вторая, VII. 
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В свете вышесказанного Рабочая группа решила 
не проводить пока заседаний, с тем чтобы дать 
возможность секретариату собрать большую ин
формацию, в особенности от банков, специализи
рующихся на этих операциях, касающуюся точ
ного характера международных арендных опера
ций. Она также уполномочила секретариат ра
зослать свой предварительный доклад экспертам 
в этой области с просьбой представить свои ком
ментарии и замечания. В свете этих замечаний 
Совет управляющих примет на своей следующей 
сессии решение относительно характера будущей 
работы в этой области. 

й) Факторство 
91. Секретариат вскоре завершит предвари

тельное исследование договора факторства, кото
рое будет распространено в заинтересованных 
кругах для представления замечаний. На основе 
этих замечаний Совету управляющих на его сле
дующей сессии будет представлен пересмотрен
ный текст доклада. 

е) Транспорт 
Согласование правовых режимов, связанных с 

ответственностью перевозчика грузов и пасса
жиров — Изучение золотой оговорки в между
народных конвенциях 
92. Секретариат МИУЧП временно приоста

новил работу по этому вопросу до вынесения 
решений относительно единицы исчисления, ко
торая должна быть принята в рамках целого ря
да международных организаций при нынешнем 
составлении проектов или пересмотре конвенций 
с перевозках. 

Правовой статус транспортных средств на воз
душной подушке 

93. Комитет правительственных экспертов за
вершил работу над предварительным проектом 
конвенции о регистрации и государственной при
надлежности транспортных средств на воздуш
ной подушке. Этот проект с пояснительным док
ладом, составленным секретариатом МИУЧП, 
содержится в документе 51ис1у Ы1 — Бос. 10, 
Ь!ЫШК01Т, 1975. Комитет также приступил к 
первому чтению предварительного проекта кон
венции, касающегося международных перевозок 
пассажиров и багажа морем и по внутренним 
водным путям на транспортных средствах на 
воздушной подушке (см. документ Згиёу Ы1 — 
Вое. 13, 1ЛЧЮК01Т, 1976). Этот проект вместе 
с пояснительным докладом будет изучен Коми
тетом на его четвертой сессии в июне 1976 года. 
Тогда же Комитет рассмотрит также предвари
тельный проект конвенции о деликтной ответст
венности владельцев и водителей транспортных 
средств на воздушной подушке за ущерб, причи
ненный третьей стороне, текст которого подго
тавливается в настоящее время секретариатом 
МИУЧП. 

Перевозка грузов по внутренним водным пу
тям 

94. Вслед за третьим совещанием созданного 
МИУЧП Комитета правительственных экспертов 
по договору перевозки грузов по внутренним 
водным путям профессор Р. Леве подготовил 
пересмотренный текст проекта конвенции по это
му вопросу (КДГВ) (документ Згисгу XXVII — 
Бос. 22, ШЮК01Т, 1975). Этот текст, и в осо
бенности компромиссная формулировка по во
просу об освобождении перевозчика от ответст
венности за ошибки в навигации судна, в насто
ящее время рассматривается правительствами, 
и предполагается, что к середине 1976 года ста
нет возможным определить, являются ли перс
пективы дальнейшего прогресса достаточными 
для созыва четвертой сессии Комитета. 
I) Туризм 

Договор владельцев гостиниц 
95. На своей пятьдесят четвертой сессии, про

ходившей в Риме в апреле 1975 года, Совет уп
равляющих МИУЧП изучил предварительный 
проект конвенции о договоре владельцев гости
ниц. Совет пришел к выводу, что ряд аспектов 
текста требует дальнейшего изучения, и принял 
решение возобновить рассмотрение проекта на 
своей пятьдесят пятой сессии в Риме в сентябре 
1976 года. 

III. МЕЖДУНАРОДНЫЕ НЕПРАВИТЕЛЬСТВЕННЫЕ 
ОРГАНИЗАЦИИ 

А. МЕЖДУНАРОДНАЯ ТОРГОВАЯ ПАЛАТА (МТП) 

а) Международная купля-продажа товаров 
Единообразные правила 

96. МТП продолжает вносить свой вклад в 
работу ЮНСИТРАЛ, посылая наблюдателей на 
сессии Рабочей группы ЮНСИТРАЛ. 
Общие условия купли-продажи 

97. МТП почти завершила работу по опреде
лению коммерческих терминов в дополнение к 
Инкотермс 1953 года, которые охватывают сдел
ки, связанные с воздушными и смешанными пе
ревозками. В связи с этим в текущем году может 
быть принят термин «ФОБ АЭРОПОРТ ... 
(УКАЗАННЫЙ АЭРОПОРТ ОТПРАВЛЕ
НИЯ)». Рассматривается вопрос о полном пере
смотре Инкотермс 1953 года. 

Ь) Международные платежи 
Оборотные документы 

98. МТП подтвердила свою готовность всеми 
возможными средствами оказывать помощь ра
боте ЮНСИТРАЛ в этой области, в частности 
путем проведения опросов заинтересованных 
кругов и участия в заседаниях исследовательской 
группы ЮНСИТРАЛ по международным плате
жам. 

Документарные аккредитивы 
99. На восьмой сессии Комиссии Организации 

Объединенных Наций по праву международной 
торговли МТП представила пересмотренный 
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текст унифицированных правил и обычаев для 
документарных аккредитивов одобренный Ис
полнительным комитетом МТП 3 декабря 1974 
года. МТП высоко ценит признание ЮНСИТРАЛ 
того, что унифицированные правила «представ
ляют собой ценный вклад в дело содействия 
международной торговле» и рекомендацию «ис
пользовать пересмотренный вариант 1974 года с 
1 октября 1975 года в сделках, влекущих откры
тие документарных аккредитивов» *. 

100. Комиссия МТП по банковской технике и 
практике в настоящее время подготавливает пе
ресмотренный текст разработанных ранее МТП 
типовых форм выдачи документарных аккредити
вов с целью приведения их в соответствие с пере
смотренным текстом унифицированных правил и 
обычаев для документарных аккредитивов. 

Инкассирование оборотных кредитно-денежных 
документов 

101. МТП предприняла пересмотр своих Еди
нообразных правил инкассирования оборотных 
кредитно-денежных документов. 

Гарантии 
102. В тесном сотрудничестве с ЮНСИТРАЛ 

МТП продолжает свою работу по подготовке 
единообразных правил о договорных гарантиях 
(гарантиях предложения, исполнения и возмеще
ния). 

с) Международный арбитраж 

103. МТП завершила свою работу над пере
смотренным текстом составленных ею правил 
арбитража, который вступил в силу 1 июня 1975 
года. 

104. Комиссия МТП по международному ар
битражу в тесном сотрудничестве с торговыми 
палатами социалистических стран изучает в на
стоящее время вопрос создания международной 
системы технической экспертизы. 

105. Рассматривается также возможность соз
дания специальных арбитражных правил для 
морского арбитража. 

(1) Автоматическая обработка данных 
в международной торговле 

106. Создана Объединенная рабочая группа 
для выявления банковских и коммерческих про
блем, связанных с использованием автоматиче
ской обработки данных (АОД) в международ
ной торговле, которая работает в тесном сотруд
ничестве с компетентными межправительствен
ными организациями, в частности с Экономиче
ской комиссией Организации Объединенных 
Наций для Европы и ЮНСИТРАЛ. 

* А/10017, пункт 41 (Ежегодник ЮНСИТРАЛ, том VI: 
1975 года, часть первая, II, 1). 

е) Международное законодательство 
в области морских перевозок 

Пересмотр Гаагских правил 
107. МТП регулярно участвует в работе сове

щаний Рабочей группы ЮНСИТРАЛ по между
народному законодательству в области морских 
перевозок, которая занимается пересмотром Га
агских правил. Каждый раз, когда это было не
обходимо, МТП представляла замечания по раз
личным аспектам этого пересмотра. 
Единообразные правила для документа комби
нированной перевозки (брошюра 298 МТП) 

108. В июле 1975 года МТП пересмотрела свои 
Единообразные правила, с тем чтобы обеспечить 
более широкое их использование операторами 
комбинированных перевозок. Цель пересмотра 
заключалась прежде всего в том, чтобы ответст
венность за задержки рассматривалась с учетом 
«сетевой» системы. 

В. МЕЖДУНАРОДНАЯ ОРГАНИЗАЦИЯ ПО СТАНДАРТИЗАЦИИ 
(МОС) 

109. МОС не занимается подготовкой юриди
ческих текстов как таковых, однако подготовлен
ные ею международные стандарты часто исполь
зуются в качестве основы при представлении 
предложений и заключении контрактов в между
народной торговле. В конце 1975 года МОС 
опубликовала 2840 международных стандартов. 

С. МЕЖДУНАРОДНЫЙ СОЮЗ МОРСКОГО СТРАХОВАНИЯ 
(МСМС) 

Международное законодательство 
в области морских перевозок 

ПО. Международный союз морского страхова
ния будет пристально следить за дальнейшей 
разработкой ЮНСИТРАЛ проекта конвенции о 
морской перевозке грузов. В этой связи в октяб
ре 1975 года МСМС опубликовал брошюру «Тпе 
Е55еп1ла1 Ро1е о{ Маппе Сагдо 1п5игапсе т 
Рошдп Тгаде». Она была подготовлена Комите
том по ответственности перевозчиков и одобрена 
Советом МСМС на его конференции в сентябре 
1975 года в Токио, Япония. 

Смешанные перевозки 
111. МСМС провел консультации с МТП отно

сительно пересмотра брошюры МТП «ПпНопп 
Ки1ез {ог а СотЫпег! ТгапзрогЧ ОоситепЬ 
(N0. 298). 

ПРЕДМЕТНЫЙ УКАЗАТЕЛЬ 

(В данном предметном указателе ссылка 
дается на пункты) 

Автоматическая обработка данных 
см. Облегчение торговых процедур 

Агентство 73—77, 78 
Аренда 

см. Международные платежи 
Гарантийное обеспечение товарами 

см. Международные платежи 
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Деликты 
возможное исследование деликтно-
го права 

Добросовестное приобретение движи
мого имущества 

см. Международная купля-продажа 
товаров 

Договор 
возможное исследование договор
ного права 
кодификация договорного права 

Документарные аккредитивы 
см. Международные платежи 

Защита потребителя 
Инкассирование оборотных кредитно-
денежных документов 

см. Международные платежи 
Иностранные решения (признание) 
Исковая давность 

см. Международная купля-продажа 
товаров 

Коносаменты 
см. Морская перевозка грузов 

Контракты 
см. Международные платежи 
см. Типовые контракты 

Международная купля-продажа то
варов 

добросовестное приобретение дви-

78—82 

78—82 
86—87 

57-60 

54 

жимого имущества 
исковая давность 
общие вопросы 

Международные платежи 
аренда 
гарантийное обеспечение товарами 
гарантийные договоры 
документарные аккредитивы 
инкассирование оборотных кредит
но-денежных документов 
переводные векселя 
системы расчетов в переводных 
рублях 
факторство 

Международный торговый арбитраж 

Многонациональные предприятия 
в отношении европейского законо
дательства о компаниях 
в отношении ограничительной де
ловой практики 
в отношении экспорта развиваю
щихся стран 

Морские перевозки 
Кодекс поведения линейных конфе
ренций 
режим судов в иностранных портах 

88 
43, 53 
42, 96, 107 

89—90 
52 
61—62, 102 
99—100 

101 
41, 98 

84—85 
91 
8, 45—47, 
103—105 

65 

36-38 

39 

51 
34 

экономические последствия отсут
ствия связи между национальной 
принадлежностью судна и флагом 
регистрации 33 

см. также Перевозка грузов морем 
Облегчение торговых процедур 

автоматическая обработка данных 12—14, 106 
торговая документация 12—14 

Общие условия купли-продажи 

условия договоров, касающихся: 
воздушной и смешанной перевоз
ки 97 
малой механизации 44 
научно-исследовательских, про-
ектно-конструкторских и экспери
ментальных работ 70 
поставок товаров между страна
ми— членами СЭВ 67 
промышленного сотрудничества 5, 11 
сельскохозяйственных продуктов 8—10, 40, 44 

Ограничительная деловая практика 
см. Многонациональные предприя
тия 

Ответственность за товары 55, 66 
Патенты и торговые знаки 63—64 
Переводные векселя 

см. Международные платежи 
Перевозка грузов 

автомобильным транспортом 
в странах СЭВ 
в Южной Америке 
международная 

воздушным и другими видами 
транспорта 
воздушным транспортом 
железнодорожным транспортом 
морем 

коносаменты 
чартер-партии 
пересмотр Гаагских правил 

несколькими видами транспорта 
в Южной Америке 
международная 
см. также воздушным и другими 
видами транспорта 

ответственность перевозчика грузов 
по внутренним водным путям 

Подготовка кадров и помощь 
Согласование национального законо
дательства 

см. Стандартизация 
Стандартизация 

для применения в контрактах 109 
национального законодательства 15 

Типовые контракты 44 
Торговая документация 

см. Облегчение торговых процедур 
Торговые знаки 

см. Патенты и торговые знаки 
Транспортные средства на воздушной 
подушке 

72 
19-
16 

97 
2 3 -
19 

30-
28-
107 

21-
27, 

92 
94 

35, 

-20 

-26 

-32, 48-50 
-29 

ПО 

-22 
108, 111 

85 
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Юридический статус 93 
Туризм 95 
Условия штрафной неустойки 56 
Факторство 

см. Международные платежи 
Хозяйственные организации 

учреждение хозяйственных органи

заций в странах — членах СЭВ 68—69 
Чартер-партии 

см. Перевозка грузов морем 
Экспорт развивающихся стран 

см. Многонациональные предприя
тия 
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ре((1уе <И гедо1атеп(агюпе итГогте [на итал. и англ. яз.], копуеп(юпег, ОеГепаог Ьет, 1974 о 412 
// сИггШо тапШто, 76, (1974), Р. Л., р. 454. с . . _. , , „ , „ , * 

„ , „ „ . „ . . . ' ' , „ , Г1 5\уеепеу Л. С, ТНе ШС1ТКАЬ Огаг( Сопуепгюп оп Сагпаде 
НегЬег К,, Вге Кеу1зюп с1ег Наадег Кеде1п, 5сНпг(еп <3ез о[ Ооос1з Ну 5еа, 1оита1 о/ тагШте 1агю апй соттегсе, 

Веи(зсНеп Уегетз (йг 1п(егпа(юпа1ез 5еегесН(. НатЬигв, Уо1 7, 1975 о 69 
Ней 116 (1974), р. 18. 

В. ПЕРЕЧЕНЬ ДОКУМЕНТОВ ЮНСИТРАЛ 

Документы девятой сессии Комиссии 

Наименование или описание документа Обозначение документа 

А. ДОКУМЕНТЫ ОБЩЕГО РАСПРОСТРАНЕНИЯ 

Международное законодательство в об
ласти морских перевозок; замечания 
правительств и международных орга
низаций по проекту конвенции о мор
ской перевозке грузов: записка Гене
рального секретаря А/СЫ.9/109 и АсШ.1 

Международное законодательство в об
ласти морских перевозок; анализ заме
чаний правительств и международных 
организаций по проекту конвенции о 
морской перевозке грузов: доклад Ге
нерального секретаря . . . . . . . А/СЫ.9/110 

Подготовка кадров и оказание помощи в 
области права международной торгов
ли: записка Генерального секретаря А/СЫ.9/111 

Международный торговый арбитраж; пе
ресмотренный проект арбитражного 
регламента для факультативного при
менения в специальном арбитраже, 
связанном с международной торговлей 
(Арбитражный регламент ЮНСИТ
РАЛ): доклад Генерального секретаря А/СЫ.9/112 и АйсЫ 

Международный торговый арбитраж; пе
ресмотренный проект арбитражного 
регламента для факультативного при
менения в специальном арбитраже, 
связанном с международной торговлей 
(Арбитражный регламент ЮНСИТ
РАЛ); альтернативный проект положе
ний для проекта, арбитражного регла
мента ЮНСИТРАЛ: рабочий доку
мент, подготовленный Секретариатом А/СМ.9/113 

Международный торговый арбитраж; 
проект арбитражного регламента 
ЮНСИТРАЛ; шкала гонораров арбит
ров: записка Секретариата . . . . А/СМ.9/114 

Международное законодательство в об
ласти морских перевозок; проект кон
венции о морской перевозке грузов; 
проект статей, касающихся выполне-
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ния оговорок и других заключитель
ных положений: доклад Генерального 
секретаря А/СЫ.9/115 и А<Ш 

Доклад Рабочей группы по международ
ной купле-продаже товаров о работе 
ее седьмой сессии (Женева, 5—16 ян
варя 1976 года) АДЖЭ/Пб 

Международные платежи: доклад Рабо
чей группы по международным оборот
ным документам о работе ее четвертой 
сессии (Нью-Йорк, 2—12 февраля 1976 
года) А/СЫ.9/117 

Ратификация конвенций, касающихся 
права международной торговли, или 
присоединение к ним: записка Гене
рального секретаря А/СЫ.9/118 

Текущая деятельность международных 
организаций в области согласования 
и унификации права международной 
торговли: доклад Генерального секре
таря • А/СЫ.9/119 

Предварительная повестка дня, аннота
ция предварительной повестки дня и 
предварительное расписание заседа
ний: записка Генерального секретаря А/СЫ.9/120 

Подготовка кадров и оказание помощи в 
области права международной торгов
ли: записка Генерального секретаря А/СЫ.9/121 

Соответствующие положения резолюций 
шестой и седьмой специальных сессий 
Генеральной Ассамблеи: записка Гене
рального секретаря А/СЫ 9/122 

Международная купля-продажа товаров: 
записка Генерального секретаря . . д/сэд 9/123 

Дата и место проведения десятой сессии: 
записка Генерального секретаря . . д /см 9/124 

В. ДОКУМЕНТЫ ОГРАНИЧЕННОГО РАСПРОСТРАНЕНИЯ 

Пленарные заседания 

Арбитражный регламент ЮНСИТРАЛ: 
доклад Комитета полного состава II А/СЫ.9/1Х/СКР.1 

Арбитражный регламент ЮНСИТРАЛ; 
доклад Комитета полного состава II: 
поправки, предложенные представите
лем Норвегии А/СЫ.9/1Х/СКР.2 

Арбитражный регламент ЮНСИТРАЛ; 
пункт 2 статьи 1: предложение Рабо
чей группы, состоящей из представите
лей Ганы, Мексики, Соединенных Шта
тов и СССР А/СЫ.9/1Х/СКР.З 

Проект доклада Комиссии Организации 
Объединенных Наций по праву между
народной торговли о работе ее девятой 
сессии (12 апреля —7 мая 1976 года) А/СЫ.9/1Х/СКР.4 и АоМ.1— 5 
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Часть III доклада Комитета полного со
става I; проект конвенции о морской 
перевозке грузов: текст, принятый Ко
митетом А/СМ.9/1Х/СКР.5 и А<Ш'и2 

Проект конвенции о морской перевозке 
грузов 

Комитет полного состава I 
Предложение относительно пункта 5 

статьи 1, представленное делегацией 
Соединенного Королевства . . . . . А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.1 

Предложение относительно нового пунк
та 5 статьи 2, представленное делега
цией Соединенного Королевства . . АДСЫ.9/1Х/С,1/СКР;2 

Поправки, представленные представите
лем Норвегии (статьи 1, 4, 6 и 11) . . А/СЫ.9/1Х/С.1/СРР.З 

Предложение относительно статьи 1, 
представленное представителем Авст
рии . . А/СЫ.9/1Х/С.1/СРР.4 

Поправки, предложенные представителем 
Сингапура (статьи 1, 2, 4—13, 19 и 21) А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.5 

Тексты, предложенные Рабочей группой 
для пунктов 1—4 статьи 1 . . . . . АДЖ9/1Х/С.1/СРР.6 

Текст пункта 2 статьи 4, предложенный 
Соединенным Королевством . . . . А/С1М.9/1Х/С.1/СКР.7 

Япония: предложение об изменении пунк
та 4 статьи 2 А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.8 

Предложение по пункту 5 статьи 1, вне
сенное представителем Франции . . А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.9 

Тексты статей 2 и 16, предложенные Нор
вегией А/СЮ/1Х/С.1/СКР.Ю 

Поправка к пункту 1 статьи 5, предло
женная представителем Японии . . . А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.П 

Поправка к статье 2, предложенная 
представителем Польши А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.12 

Статьи 1—5: решения, принятые Комите
том, и тексты, предложенные рабочими 
группами . . . . . . . . . ... .. А/СЫ.9/1Х/С.1/СРЛМЗ 

Предложение по пункту 4 статьи 2, пред
ставленное представителем Франции А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.14 

Статья 5: предложение Соединенного Ко
ролевства, СССР, Федеративной Рес
публики Германии и Японии . . . . А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.15.,.. 

Поправки, предложенные Соединенным 
Королевством (статьи 5, 10, 11, 19—21 
и 25) А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.16 

Текст пунктов I и 2 статьи 4, предложен
ный Норвегией, СССР, Соединенными 
Штатами и Федеративной Республи
кой Германии А/СЫ.9/1Х/СЛ/СЯР.17 -,,.; 

Поправки, предложенные представителем ' • 
Филиппин (статьи 5 и 6) А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.18 

Поправка, предложенная представителем 
Венгрии (статья 8) . . . . . . . ААЖ9/1Х/С.1/СКРЛЭ 
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Предлагаемый Специальной рабочей 
группой новый пункт 5 статьи 2 (Бель
гия, Нигерия, Норвегия, Соединенное 
Королевство и Франция) А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.20 

Поправки, представленные представите
лем Норвегии (статья 20) А/СЫ.9/ГХ/С.1/СКР.21 

и Согг.1 
Поправки, предложенные представителем 

Соединенных Штатов (статья 11) . . А/СМ.9/1Х/С.1/СКР.22 
Поправка, предложенная представителем 

Бельгии (статья 5) А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.23 
Поправка, предложенная представителем 

Японии (статья 9) . . . . . . . . А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.24 
Поправка, предложенная представителем 

Японии (статья 12) А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.25 
Поправка к статье 5, предложенная 

представителем Франции А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.26 
Предложение Норвегии в отношении 

статьи 8 . А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.27 
Предложения относительно статей 16, 17 

и 23, представленные представителем 
Японии А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.28 

Тексты статьи 6, предложенные Редак
ционной группой (Гана, Норвегия, Со
единенные Штаты, СССР, Филиппины 
и Япония) А/СН.9/1Х/С.1/СКР.29А 

Поправка к статье 21, предложенная 
представителем Японии А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.29В 

Поправка, предложенная представителем 
Федеративной Республики Германии 
(заключительные положения) . . . А/СМ.9/1Х/С.1/СКР.30 

Совместное предложение Ганы, Норвегии 
и Соединенного Королевства (статья 
2 4 ) А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.31 

Совместное предложение Норвегии и Со
единенных Штатов (статья 11) . . . ^/СЫ 9/1Х/С.1/СКР.32 

Согласованный текст, предложенный 
председателем Рабочей группы по ста
тье 8 (Австралия, Венгрия, Гана, Гре
ция, Норвегия, Сингапур, Соединенное 
Королевство, Соединенные Штаты, 
СССР и Франция) А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.ЗЗ 

Поправки к пунктам 1 и 2 статьи 13, 
предложенные представителем Греции А/СМ.9/1Х/С.1/СКР.34 

Проект доклада Комитета I А/СМ.9/1Х/С.1/СКР.35 
Статьи 1-7-6: тексты, предложенные Ра- и Айй.1 12 

бочей группой, состоящей из предста
вителей Аргентины, Венгрии, Ганы, 
Норвегии, Сингапура, Соединенного 
Королевства, Соединенных Штатов, 
СССР, Сьерра Леоне, Франции, 
Чехословакии и Японии А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.36 

Статьи 7—11: тексты, предложенные Ра
бочей группой А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.36/Ао,а:.1 

Статьи 1 —11: тексты, предложенные Ра
бочей группой А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.36/Аао.2 
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Статьи 12—18: тексты, предложенные 
Рабочей группой А/СМ9/1Х/С.1/СРР.36/Аао\3 

Статьи 19—22: тексты, предложенные 
Рабочей группой А/Сг4.9/1Х/С.1/СКР.36/А<1<1.4 

Пункт 6 статьи 5; пункт 3 статьи 21; ста
тьи 23, 24 и 25: тексты, предложенные 
Рабочей группой А/СЫ.9/1Х/С.1/СРР.36/Ас1с1.5 

Статья 21: поправка, представленная 
представителем Франции А/С1М.9/1Х/С.1/СКР.37 

Поправка, предложенная Австралией 
(заключительные положения) . . . А/С1М.9/1Х/С.1/СРчР.38 

Статья 13: совместное предложение Нор
вегии и Соединенного Королевства . А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.39 

Статья 13: предложение об определении 
опасных грузов А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.40 

Предложение Норвегии в отношении но
вого пункта 1-бис статьи 22 . . . . А/СЫ.9/1Х/С.1/СРР.41 

Статья 20: поправка, предложенная пред
ставителем Франции А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.42 

Пункт 1 статьи 19: поправка, предложен
ная представителями Соединенного 
Королевства и Японии А/СЫ.9/1Х/С.1/СКР.43 

Арбитражный регламент ЮНСИТРАЛ 
Комитет полного состава II 
Доклад Редакционной группы по стать

ям 1 и 2 (Бельгия и Соединенное Ко
ролевство) . А/СЫ.9/1Х/С.2/СРР.1 

Доклад Редакционной группы по статье 9 
(Бельгия, Мексика и Соединенное Ко
ролевство) А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.2 

Доклад Редакционной группы по статье 5 
(Франция и Мексика) А/СМ.9/1Х/С.2/СКР.З 

Доклад Редакционного комитета по ста
тье 14 (Индия, СССР, Федеративная 
Республика Германии, Чехословакия 
и Международная торговая палата) . А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.4 

Доклад Редакционной группы по пунк
ту 2 статьи 12 (Мексика и Франция) А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.5 

Доклад Редакционного комитета по ста
тье 15 (Нигерия и Франция) . . . . А/СЫ.9/1Х/С.2/СРР.6 

Изменение редакции пунктов 1 и 3 ста
тьи 17 в соответствии с решениями 
Комитета (Секретариат) . . . . . А/СМ.9/1Х/С.2/СКР.7 

Решение Комитета II в отношении пунк
та 3 статьи 18 . А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.8 

Решение, принятое Комитетом II в отно
шении статьи 11 А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.9 

Редакционная группа по статьям 17 (2) 
и 18 (2) (Венгрия и Соединенное Ко
ролевство) А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.10 

Доклад о редакционных изменениях в 
статье 10 (Секретариат) А/СЫ.9/1Х/С.2/СКРЛ1 

Сообщение СССР по пункту 3 статьи 12 А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.12 
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Доклад Редакционной группы по статье 3 
(Норвегия, Соединенные Штаты и Фе
деративная Республика Германии) . А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.13 

Доклад Редакционной группы по стать
ям 17 (3), 18 (4) и 19 (3) (Индия, Со
единенное Королевство, СССР и Фе
деративная Республика Германии) . . А/СМ.9/1Х/С.2/СКР.14 

Доклад Редакционной группы по поправ
ке к статье 1 А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.15 

Доклад Редакционной группы по стать
ям 20 и 21 (Соединенное Королевство 
и СССР) А/СЫ.9/1Х/С.2/СРР.16 

Доклад Редакционной группы по статье 
23 (Соединенные Штаты) А/СЫ.9/1Х/С.2/СРхР.17 

Доклад о решениях, принятых Комите
том II, и предлагаемый текст статьи 22 
(Болгария и Соединенные Штаты) . . А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.18 

Доклад о решении, принятом Комите
том II по пункту 4 статьи 24 . . . . А/СЫ.9/1Х/С.2/СРР.19 

Доклад о редакционных изменениях к 
статье 10 (Секретариат) А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.20 

Доклад Редакционной группы по стать
ям 7, 8 и 8-бис (Соединенные Штаты, 
СССР, Федеративная Республика Гер
мании и Франция) А/СМ.9/1Х/С.2/СКР.21 

Доклад Редакционной группы по статье 4 
(Австрия и Соединенное Королевство) А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.22 

Доклад Редакционной группы по статье 
19 (Гана, Мексика и Польша) . . . А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.23 

Доклад Редакционной группы по пунк
ту 2 статьи 27 (Соединенное Королев
ство, СССР и Федеративная Республи
ка Германии) А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.24 

Предложения Бельгии и Соединенного 
Королевства о новой статье 25-бис . . А/СМ9/1Х/С.2/СКР.25 

Доклад Редакционной группы по статье 
25 (Бельгия, Мексика и Филиппины) А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.26 

Доклад Редакционной группы по новой 
статье 26-быс в разделе IV (Федера
тивная Республика Германии и Фран
ция) А/СЫ.9/1Х/С.2/СР.Р.27 

Изменения, сделанные или предложенные 
к пунктам 1 и 2 стать» 29 . . . . . А/СГМ.9/1Х/С.2/СРР.28 

Доклад о решениях, принятых в отноше
нии пунктов 4 и 7 статьи 27 . . . . А/СМ.9/1Х/С.2/СКР.29 

Проект доклада Комитета полного соста
ва II об обсуждении им Арбитражного АДЖ9/1Х/С.2/СКР.30 
регламента ЮНСИТРАЛ и Ааа.1—9 

Доклад об изменениях в статьях 30 и 31 А/СЫ.9/1Х/С.2/СРР.31 
Решение Комитета II относительно ста

тьи 28 А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.32 
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Наименование или описание документа Обозначение документа 
Доклад Редакционной группы по части 

статьи 33 (Соединенные Штаты и 
Франция) А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.ЗЗ 

Доклад Редакционной группы по части 
статьи 34 (Соединенные Штаты и 
Франция) А/СМ.9/1Х/С.2/СРР.34 

Текст Арбитражного регламента 
ЮНСИТРАЛ А/СЫ.9/1Х/С.2/СКР.35 

и АсШ и 2 
Доклад Координационной группы по 

пункту 1 а статьи 33 (Австрия, Бель
гия, Нигерия, Соединенное Королевст
во, Соединенные Штаты, СССР и Фи
липпины) А/С1Ч.9/1Х/С.2/СКР.36 

С. ИНФОРМАЦИОННЫЕ ДОКУМЕНТЫ 

Список участников . А/СЫ.9/ШР.8 и Согг.1 
Рабочая группа по международной купле-продаже товаров, 

седьмая сессия 

А. РАБОЧИЕ ДОКУМЕНТЫ 

Записка Генерального секретаря: проект 
комментария к проекту конвенции о 
международной купле-продаже това
ров . А/СМ.9/Ж3.2ЛУР.22 

Предварительная повестка дня и аннота
ции А/СМ.9ЛУС.2/ШР.24 

Замечания и предложения наблюдателя 
от Норвегии по проекту конвенции о 
международной купле-продаже това
ров, утвержденному или отложенному 
для дальнейшего рассмотрения Рабо
чей группой на ее первых шести сес
сиях А/СЫ.9ДУ0.2/АУР.25 

В. ДОКУМЕНТЫ ОГРАНИЧЕННОГО РАСПРОСТРАНЕНИЯ 

Доклад Редакционной группы: 
Часть I. Основные положения 
Глава I. Сфера применения А/СЫ.9/\\Ю.2/УП/СКР.1 

и Аас1.1—8 
Проект доклада Рабочей группы, Жене

ва, 5—16 января 1976 года А/СЫ.9/Ш<3.2/УП/СКР.2 
и АсШ и 2 

Рабочая группа по международным оборотным документам, 
четвертая сессия 

А. РАБОЧИЕ ДОКУМЕНТЫ 

Предварительная повестка дня . . . .А/СМ.9/ШС\1У/\\Ф.5 
В. ДОКУМЕНТЫ ОГРАНИЧЕННОГО РАСПРОСТРАНЕНИЯ 

Проект единообразного закона о между
народных переводных векселях и меж
дународных простых векселях: проект 
текста статьи 79 А/СГМ.9ЛУШУ/'СКР.9 

Проект единообразного закона о между
народных переводных векселях и меж
дународных простых векселях и ком
ментарий . . . , . . . . . . . А/СЫ.9/Ж}.1У/СКР.10 

и М6Л— 6 


