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В статье проанализированы основные этапы развития законо-
дательно-правовой базы, касающейся ответственности перевоз-
чика за вверенный ему грузовладельцем груз. Рассмотрен перечень 
конвенциональных документов, регламентирующих ограничение 
ответственности перевозчика за находящийся в его ведении груз. 
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Введение
Отношения между участниками транспортного процесса и, 

главным образом, вопрос ответственности (и ее ограничения) пе-
ревозчика при организации международных морских перевозок 
грузов и перевозок грузов в смешанном сообщении регулируются 
правовыми нормами отдельных видов транспорта и Конвенцией 
ООН «О международных смешанных перевозках грузов» (заклю-
чена в г. Женеве 24.05.1980), (далее – Конвенция). Однако, в Рос-
сии, да и в целом в мире, Конвенция так и не вступила в силу (хотя 
на практике используется в качестве «факультативной нормы – не-
обязательной к исполнению), что не лучшим образом отражается 
на взаимодействии в подсистеме «перевозчик – грузовладелец». 
Поэтому будет целесообразным рассмотреть вопросы ответствен-
ности морских перевозчиков за принятый к перевозке груз, как 
при морской перевозке, так и при участии морского транспорта, 
участвующего в смешанных перевозках. 

Материалы и методы исследования
Методами исследования являлись общенаучные методы, в том 

числе изучение литературы, документов и результатов деятельно-
сти, экспертные оценки, анализ и синтез, обобщение, что позво-
лило обеспечить достоверность исследования и обосновать его 
выводы.

Результаты исследования и обсуждение
Фундаментальный принцип, существовавший в течение не-

скольких веков в морских перевозках, заключался в том, что пе-
ревозчик нес абсолютную ответственность за утрату или порчу 
груза вне зависимости от причины утраты и независимо от того, 
проявлял ли он небрежность при перевозке или нет. Но к концу 
XX века морским перевозчикам удалось добиться снижения раз-
мера своей ответственности за перевозку грузов морем до такой 
степени, что это в конечном итоге стало неприемлемым для гру-
зовладельцев. В августе 1924 г. в Брюсселе была принята «Меж-
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дународная Конвенция об унификации некоторых правил о коно-
саменте», так называемые Гаагские правила. 

Гаагские правила стали определенным прогрессом в плане 
обеспечения единообразного толкования условий коносаментов 
и внесения ясности в режим ответственности перевозчика, распро-
страняющейся на морские коносаменты. Это был важный шаг на 
пути к достижению всеобщего согласия в вопросе ответственно-
сти перевозчика за наносимый перевозимому морем грузу ущерб. 

Гаагские правила были приняты большинством грузоотправи-
телей и грузополучателей, однако судовладельцы выступили про-
тив расширения своей ответственности и правила были приняты 
вопреки их желанию. К примеру, против введения Гаагских правил 
приводился такой довод, что возросшая ответственность перевоз-
чика приведет к увеличению страховых премий.

Более сорока лет Гаагские правила применялись в мировых 
морских перевозках, но развитие и рост объема контейнерных пе-
ревозок, увеличение размеров и, соответственно, стоимости судов, 
повышение доли перевозок, организуемых перевозчиком, который 
оформляет на перевозку сквозной транспортный документ, приве-
ло к необходимости внесения поправок в правила.

В 1967–1968 гг. на Брюссельской конференции был принят так 
называемый Висбийский протокол (вступил в силу в июне 1977 г. 
с уточнениями), содержащий «контейнерную оговорку». Эта ого-
ворка дает возможность грузоотправителям требовать денежную 
компенсацию за каждое грузовое место, находящееся внутри кон-
тейнера или поддона, которое (отдельное грузовое место) фигури-
рует (выделено в тексте) в коносаменте. 

Висбийский протокол совместно с Гаагскими правилами со-
здали систему ответственности, которая общеизвестна как Га-
агско-Висбийские правила. Россия присоединилась к Гааг-
ско-Висбийским правилам в 1998 году.

В уточненном варианте Гаагско-Висбийские правила вошли 
в Гамбургские правила («Конвенция ООН о морской перевозке 
грузов»), принятые на Гамбургской конференции в 1978 г. [1, 2].
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Согласно правилам:
–	 ответственность перевозчика определяется на основе прин-

ципа «презумпируемой вины»;
–	 какое-либо исключение не действует в случае вины перевоз-

чика в части судовождения или управления судном;
–	 применятся сравнительно низкий предел ответственности 

(например, в отличие от Варшавской конвенции на авиатранс-
порте) в случае утраты груза или причинения ему ущерба;

–	 трудно выйти за низкий предел ответственности, исклю-
чение составляют те случаи, при которых «перевозчик сам 
совершает безответственные действия, зная, что они, воз-
можно, повлекут за собой ущерб грузу, или действия с на-
мерением причинить такой ущерб»; 

–	 за палубный груз несет ответственность перевозчик;
–	 за задержку в сдаче груза несет ответственность перевозчик.
–	 возможное использование не только коносаментов, а и иных 

транспортных документов, например, морских накладных;
–	 с момента принятия груза в порту погрузки до момента его 

сдачи в порту выгрузки перевозчик несет ответственность за 
груз, т.е. ограничение «от поручня до поручня» расширено, 
а в настоящее время охватывается также портовая площадь;

–	 ответственность лежит и на фактическом перевозчике, а не 
только на перевозчике по договору. 

Все отмеченное выше послужило более эффективному разви-
тию перевозок грузов морем и взаимоотношений сторон транс-
портного процесса. 

Гамбургские правила вступили в силу с 1 ноября 1992 г.
В тоже время основной объем перевозок в мире в настоящее 

время осуществляется в смешанном сообщении, когда в перевозке 
последовательно участвуют различные виды транспорта, доставля-
ющие груз в рамках единой транспортной цепи, по единому транс-
портному документу, единой ставке и при единой ответственности 
организатора перевозки за доставку груза. Соответственно, вопрос 
организации процесса перевозки груза в смешанном сообщении по-
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требовал и соответствующего нормативного обеспечения. Вопрос 
сложный, требующий согласования правовых норм действующих 
на автомобильном, железнодорожном транспорте, таких как:

1.	 Конвенция о договоре международной дорожной перевозки 
грузов (КДПГ), Женева, 1956 г.

2.	 Конвенция о международных железнодорожных перевоз-
ках (CIM). (Добавление «В» к Конвенции о международ-
ных железнодорожных перевозках (COTIF) от 9 мая 1980 г.) 
[COTIF – Convention relative aux Transport international 
ferrowires.] [3, 4]. 

Заключение
В заключение следует отметить, что в результате длительной 

работы морских юристов, специалистов-практиков, ученых, мно-
гочисленных согласований все-таки появилась правовая норма, 
позволяющая регулировать перевозку груза в смешанном сообще-
нии: Конвенция ООН о договорах полностью или частично мор-
ской международной перевозки грузов (Нью-Йорк, 2008 год) (Рот-
тердамские правила) [2].

Конвенция, где доминируют нормы принятые на морском 
транспорте, устанавливает единообразный правовой режим, регу-
лирующий права и обязанности грузовладельцев и перевозчиков в 
соответствии с договором смешанной перевозки груза на условиях 
перевозки груза «от двери грузоотправителя до двери грузополу-
чателя», которая включает этап международной морской перевоз-
ки. Конвенция основана на принятых ранее нормах, касающихся 
международной морской перевозки грузов, в частности на Гааг-
ских правилах и протоколах к ним (Гаагско-Висбийские правила), 
а также на нормах Гамбургских правил, упомянутых нами выше.

Роттердамские правила обеспечивают правовую основу, кото-
рая учитывает технические и коммерческие изменения, произо-
шедшие в секторе морских перевозок после принятия более ран-
них конвенций, включая расширение контейнерных перевозок, 
стремление к организации перевозок на условиях «от двери грузо-
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отправителя до двери грузополучателя» в рамках единого догово-
ра и развитие практики использования электронных транспортных 
документов. Конвенция предусматривает для грузоотправителей 
и перевозчиков имеющий обязательную силу сбалансированный 
универсальный режим, способствующий исполнению договоров 
морской перевозки грузов, которая может быть связана с исполь-
зованием других видов транспорта. Нормы, заключенные в Рот-
тердамских правилах, носят «факультативный характер», так как 
Конвенция до настоящего времени не ратифицирована требуемым 
числом государств.
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