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ВВЕДЕНИЕ

1. Комиссия на своей шестнадцатой сессии имела на своем рассмотрении доклад

Генеральноrо секретаря о развитии событий в области международных перевозок

rрузов (А/СN.9/23б). 1/ В данном докладе, в частности, дается описание работы

Международноrо института уНИфикации частноrо права (МИУЧП) в области ответст­
венности операторов международных терминалов, а также содержится обсуждение

предэарительноrопроекта конвенции по данноМу вопросу, подrотовленному иссле­

довательской rpуппой МИУЧП.

2. Рассмотрев даннЫЙ доклад., Комиссия постановила В1CЛIO'lить вопрос об ответ­

ственности операторов международных терминалов в свою проrрамму работы, обра­

титься С просьбой к МИУЧП передать предварительный проект. конвенции на рассмо­

трение Комиссии, и ПОРуЧить Рабочей rруппе подrотовить единообразные правила

по данному вопросу. Комиссия отложила до своей семнадцатой сессии принятие

решения о составе Рабочей rруппы. Секретариату б~о предложено предстаэить

Комиссии на ее семнадцатой сессии исследование по важным вопросам, вытекающим

из предварительноrопроекта конвенции, и рассмотреть в этом исследовании воз­

можность расширения сферы действия единообразных правил, с тем чтобы они охва­

ты:зали вопросы хранения и обеспечения сохранности товаров вне транспортной

цепи. ~./

3. МИУЧП передал на рассмотрение Комиссии предварительНый проект конвенции,

одобренный Советом управляющих МИУЧП в мае 1983 rода. 3/ Текст предваритель­

Horo проекта конвенции СОдержится в Приложении 11 к данному исследованию. На­
стоящее исследование, проведенное в соответствии с просьбой Комиссии, содержит

обсуждение ряда важных вопросов, вытекающих из предварительноrо проекта конвен­

ции, которые MorYT быть использованы в ходе разработки единообразных правил,

касающихся ответственности операторов транспортных терминалов (ОТТ).

4. Для того чтобы определить, огравячввается ли применение единообразнах
правил операциями, непосредственно связанными с международным транспортом, при'

решении некоторых вопрщ::ов (например, уровень ответственности, rраницы ответст­

венности и исковая давность) следует учиты:зат~ подходы, использованные в между­

народных транспортных конвенциях. ДлЯ удобства пользования в приложении 1 к

данному исследованию приводится краткая таблица подходов, использованных в

разлиvных основных международных транспортных конвенциях.

1/ Доклад Комиссии Орrанизации Объединенных Наций по праву международной

торrоiли о работе ее шестнадцатой сессии (1983 rод), Официальные отчеты Гене­
ральной Ассамблеи, тридцать восьмая сессия, Дополнение ~ 17 (А/38/17), п. 109.

~/ Там же, п. 115.

3/ ПРедВарительный проект конвенции, одобренный Советом управляющих

МИУЧП-на ero шестьдесят второй сессии в мае 1983 rода, озаrлавлен "предваритель­
ный проект конвенции об операторах транспортных терминалов" (МИУЧП 1983 rод,

исследование XLIV - док. 24). Термин "операторы транспортных терминалов" (ОТТ)

будет использоваться во всей остальной части данноrо исследования вместо терми­

на "операторы международных терминалов".
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1. СФЕРА ПРИМЕНЕНИЯ ЕДИНООБРАЗНЫХ ПРАВИЛ

А. Отношение единообразных правил к международному транспорту

5. ОСНОВНаЯ npи~ина униФикации nравовых норм, касающихся ответственности ОТТ,

сводится к необходимости заполнения пробелов в режимах ответственности междуна­

родных транспортных конвенций. 4/ Упомянутые конвенции отличаются высокой сте­

пенью единообразия в том, что касается nравовых норм, регулирующих ответствен­

ность' перевозчиков за утрату или nовр~ение груза в ходе операций по перевоз­
ке. Однако вопрос ответственности не выnолня~х перевозку посредников за

утрату или повреждение груза до и после перевозки (именно на этих этапах ~аще

всего происходит утрата и повреждение груза), а также в ходе перевозки nо-npеж­

нему регулируется различными nравовыми режимами в рамках национальных законо­

дательных систем. 5/ Было высказано мнение относительно целесообразности того,

чтобы такая OTBeTC~BeHНOCTЬ также регулировалась единообразным междунарОДНым
nравовым режимом с целью обеспечить должную защиту лиц, заинтересованных в гру­

зе, а также облег~ить предъявление регрессного иска nеревозчикаМИ,ОIIераторами

смешанных перевозок, экспедиторами и другими подобными лицами против посредни­

ков в тех слу~аях, когда вышеперечисленныелица несут ответственность за утра­

ту или повреждение груза в период нахождения rpуза в ведении посредников.

6. У~итыэая вышесказанное, составители nредварительного nроекта конвенции
МИУЧП огран~или сферу nрименения nроекта операциями ОТТ, имеющими отношение к

международным перевозкам (статья 2 (Ь». Однако возникает вопрос, является ли

такое ограничение оправданным и не должны ли все операции ОТТ, даже если они не

связаны с международным транспортом или с транспортом вообще, регулироваться

каКИМ-ЛИбо единообразным M~YHapOДHЫМ npавовым режимом. В рамках исследова­

тельской груnnы МИY'ЧII, разрабаты:аающей nредварительнЫйnроект конвенции, и руко­

водствующейся желанием иметь конвенцию, которая регулировала бы также и опера­

ции ОТТ, не связанные с международными перевозками, было высказано мнение, что

ограничение сФеры действия правил операциями, имеющими отношение к международ­

кым перевозкам, затруднит в ряде случаев определение того, когда операции ОТТ
должны регулироваться данной конвенцией. Например, заказ~ик может поместить

товар в терминале, еще не будучи уверенным в том, будет ли он экспортировать

или транспортировать даннЫй товар с пересечениеМ национальных границ или же

реализует этот товар на месте. И даже если заказчик об этом знает, то это мо­

жет быть не известно ОТТ. При таком стечении обстоятельств ОТТ не может решить,

нужно ли емУ получать страховой полис для nокрытия своей ответственности, выте­

кающей из конвенции, или нет. i/

7. Однако следует учитызать, что случаи, когда заказчик, сдающий груз на хра- ~
нение в терминале, не знает,- будет ли этот груз пересекать национальные границы,

немногочисленны, и такие случаи имеют место лишь в отношении грузов, сданных на

хРанение скорее до транспортировки, чем во время транспортировки или после нее.

Так или иначе, если nрименение единообразных правил должно быть ограничено опе­

рациями ОТТ, связанными с международной перевозкой грузов, то можно охватить

1./ См. A/CN.9/236, nn. 28-32;
npедварительного nроекта конвенции об

(МИУЧП, 1983 год, исследование XLIV ­
"пояснительнЫй доклад"), nn. 1, 9-10.

также ПоянительнЫй доклад, касающийся

операторах транспортных терминалов

док. 24) (ниже используется название

S/ См. A/CN.9/236, nn. 22-27. См. также Ramberg, "Liabolity of Sea
Terminals - Some Preliminary Thoughts", МеждународнЫй морской комитет, докумен­
тация, 1975 год, II; и ПредварительнЫй доклад, касающийся договора о СКЛадИро­

вании, подготовленнЫй Д. Хиллом для МИУЧП в 1976 году (МИY'ЧII, 1976 год, иссле­
дование XLIV - док. 2).

i/ ПояснительнЫй доклад, n. 33.
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случаи, когда ОТТ не знает, подлежит ли груз международной перевозке, обязав

заказчика заявить 0'1''1' о том, что данНЫй груз подлежит международной перевозке;

при отсутствии такого заявлен~я на операции 0'1''1' действие единообразных правил

не распространяется. Возможен также такой вариант: операции регулируются еди­

нообразными правилами лишь в том случае, если ОТТ знал или должен был знать о

том, что сданнl:iIЙ ему на храiiение груз подлежит международной перевозке.

8. В связи с вопросом О том, должНЬ1 ли единообразные правила применяться лишь

к операциям'ОТТ, связанным с международной перевозкой, можно также указать, что

хранение груза, не подлежащего перевозке или имеющего лищъ отдаленную и относи­

тельную связь с переВОЗkОЙ, обычно не несет в себе иностранного элемента, и в

подобных случаях многообразие норм в рамках национальных npавовых систем вряд

ли создаст npоБЛемы. Такие операции могут по-прежнему регулироваться местным

Законодательством, и необходимость в международном согласовании npавовъtt норм,

применИМъtt к ним, возможно, отпадет. Более того, попытка унифицировать правс-е

вые нормы, применимые также и к операциям 0'1''1', не связанным с переВОЗkОЙ или

связанным лишь с перевозкой чисто местного значения, может вызвать сильное

противодействие со стороны 0'1''1', занимающихся такими операциями, и со стороны

ряда государств и может серьезно подорвать процесс международной разработки

единообразных npавил, касающихся операций, связанных с международными пере­

возками •

9. З случае, если предполагается ограничить применение единообразных правил

операциями, связанными с международной перевозкой грузов, было бы целесообраз­

но npедусмотреть степень и характер такой связи в целях определения применимо­

сти упоюtнутых правил. Один из возможных вариантов - это npедусмотреть, что

правила применяются лишь к тем операциям ОТ'!', которые совершаются между момен­

том передачи. груза грузоотправителем перевозчику в одном государстве и момен­

том поставки груза грузополучателю в другом государстве. Это будет включать

период времени, когда перевозчик несет ответственность за груз, и, соответст­

венно, такой подход обеспечит защиту права перевозчика на регрессное требова­

ние npотив ОТТ. Однако в рамках такого подхода едИнообразные правила не рас­

пространяются на некоторые ситуации, при которых было бы желательно унифициро­

вать правовые нормы, регулирующие операцииОТТ, как, например, обеспечение

сохранности товара грузоотправителя до начала международной перевозки груза, а

также обеспечение сохранности груза .в конце международной перевозки оператором

транспортного терминала,КОТОРОМУ перевозчик передал. груз и которl:ilЙ действует в

качестве агента грузополучателя.

10. Предварительнl:iIЙ проект конвенции применим к операциям 0'1''1', "связанным с

перевозкой грузов, при которой место отправки и место назначения расположены в

двух разных государствах" (статья 2 (Ь». Степень и характер такой связи не

уточнены, и такая формулировка в отдельных случаях может поставить под воnpос

применимость конвенции.

В. Типы операторов и операций, регулируемых

едИнообразными правилами

11. Можно рассмотреть вопрос о том, какие типы операций, соверщаемых посредни­

ком, должны регулироваться единообразными правилами• Предварительнl:iIЙ проект

конвенции npименим к операторам транспортных терминалов, Т.е. к лицам, действу­

ющим в ином качестве, нежели качество перевозчика, и за вознаграждение берущим

на себя обязательство по хранению груза до, зо зреюt и после перевозки (ста­

тья 1 (1». 0'1''1' будет нести ответстзенность за хранение груза с момента,. когда

он принимает такой груз, И до передачи груза лицу, которое уполномочено его

принять (статья 3 (1». Соответственно, в этот основной период ответственнос­

ти ОТТ, вероятно, несет ответственность в случае утраты ИЛИ повреждения груза,

независимо от того, случилось ли ЭТО в тот период, когда груз находИЛСЯ на хра­

нении, или в ходе любой другой операции с грузом, выполняемой ОТТ и связанной с

хранением. Кроме того, если ОТТ ззял на себя обязательство по разгрузке, по­

грузке или укладке груза даже до начала или после истечения основного периода

ответственности, то и в этом случае он несет ответственность в случае утраты

или повреждения груза, имевщих место в ходе упоюtнутых операций (статъяЗ (2».
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12. С другой стороны, предварительный проект конвенции не применяется к по­

среднику (каковым, например, может быть стивидор)., который производит операции

с грузом до, во время и после погрузки, однако ДЛЯ которого хранение не пред­

ставляет собой часть взятых на себя обязательств.

13. Такой подход быn избран в качестве компромиссного решения между разработ­

кой единого унифицированного правового режима,которblЙ охватывал бы все опера­

ции с грузом в любое время до, во время или после перевозки, независимо от то­

го, связаны ли эти операции с первоначanьным обязательством, касающимся хране­

ния, или нет, и ограничением такого режима nишь сферой хранения. Данный под­

ход основывanся на стремлении заполнить, по возможности, пробелы, встречающие­

ся в международных транспортных конвенциях, а также лишить атТ возможности

уклониться от применения конвенции путем заявления о том, что такая утрата или

повреЖдение груза произошnи скорее в ходе операций с ним, а не во время хране­

ния. Вследствие этого БЫ1IО решено не ограничивать сферу применения предвари­

тельного проекта конвенции лишь одними операцияМИ, связаннЫМи с хранением.

С другой стороны, было выражено мнение, что нереanьно на настоящем этапе пытать-

ся разработать униФицированный режим, охватывающий все операции с грузом, неза- •
висимо от того, связаны они с хранением груза или нет, и что единЫЙ режим может

не вместить Bce:JC операций. 1/

14. Параnлельно возникает другой вопрос: должны ли единообразнъte правовые

нормы регулировать хранение груза и другие связанные с этим операции, выполняе­

мые экспедитором (т.е. посредником, которЫЙ обеспечивает перевозку груза от
грузоотправителя или грузополучателя и которЫЙ может предоставить прочие услу­

ги, связанные с перевозкой) • соответственно, можно провести разграничение меж­

ду экспедитором, действующим в качестве принципanа при перевозке груза, Т.е.

лица, которое от своего собственного имени берет на себя ответственность по пе­

ревозке груза от места получения груза до его конечного места назначения, 8/
и лицом, которое просто обеспечивает переэозку груза. от грузоотправителя, за­
ключив договор с перевозчиком либо от имени грузоотправителя, 9/ или от своего

собственного имени. -

15. Действия ФИРМЫ-ЭКСПедИтора в качестве принципanа во многих случаях могут

р.егулироваться документом о смешанных перевозках, как, например, коносаментом

смешанной перевозки, выпущенным Международной федерацией транспортно-экспедитор­

ских ассоциаций (ФИАТА), 10/ для которого характерна определенная степень меж­

дународного единообраэия В-отношении ответственности экспедиторов, выдающих
документ. Более того, действия экспедитора, выполняющего роль принципanа, по

всей вероятности, будут регулироваться Конвенцией Организации Объединенных На­

ций о международных смешанных перевозках грузов (1980 год) ("Конвенция о сме­

шанных перевозках") после ее вступления в силу. 11/ Таким образом, отпадает

1/ Там же, пп. 36 и 37.

8/ СМ. Доклад Генерanьного секретаря: обзор работы меЖДУНёРОДНЫХ орга­
низацИй в области транспортного права (A/CN.9/172), пп. 59-62.

2/ Там же, пп .• 54 и 55.

lQ/ Этот документ БЫ1I утвержден Объединенным комитетом по смешанным пе­
ревозкам Международной торговой палаты (МТП) как соответствующей единообразным

правилам МТП для документа о смешанных перевозках.

11/ ТD/МТ/СОNF.lб. Может быть сделано исключение в тех случаях, когда
после окончания перевозки груза такой груз хранится у экспедитора на его скла­

де и экспедитор уведомляет грузополучателя о прибытии груза, и после истечения

разумного срока грузополучатель не может забирать груз.• Согласно статье 14
14(2) (Ь) (ii) Конвенции о смешанных перевозках, ответственность экспедитора мо­

жет быть прекращена; в этом случае хранение груза регулируется нормами нацио­
нального права.
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неОбходимость в том, чТОбы единообраз~ые правила регулировали упомянутые дейс­

твия. В этой связи следует отметить, что предварительнЫй проект конвенции ис­

КJIЮЧает возможность ее применения к лицу, действующему в качестве перевозчика

(статья 1(1», 121 и что ответственность перевозчиков регулируется другими

конвенциями. 1З~ Аналогичным образом единообразные правила могут также исклю­
чать экспедитоРов, действующих в качестве принципалов, и, возможно, других ана­
логичных операторов, как, например, операторов смешанных перевозок. Однако в

случае, если экспедитор, действующий в качестве принципала, предпринимает со­

ответствующие шаги и сдает груз на хранение ОТТ в течение периода, когда экс­

педитор несет ответственность за даннЫй груз, операции ОТТ должны регулировать­

ся единообразными правилами с целью гарантировать право Эkспедатора на регрес­

снЫй иск против ОТТ.

•

16. С другой стороны, когда экспедитор просто обеспечивает перевозку груза

грузоотправителя, он может временно складировать груз в своих сОбственных

складских помещениях. Такие операции не будут регулироваться другими междуна­

родными транспортнЬ1МS! конвенциями. Более TO:r'O, хотя хранение грузов в данных

конкретных случаях не представляет собой основную обязанность экспедиторов,

хранение и другие соответствующие операции (например, в.ывоэ и доставка груза)

подчас являются основными материальными или физическими действиями, kOTopble
выполняет экспедитор (его другие обязанности имеют вспомогательный характер,

как, например, обеспечение перевозки и страхования, подготовка и получение

отгрузочных документов и выполнение таможенных Формальностей; к ним также

относится действие, в ходе выполнения которого груз фактически может быть

утрачен или ПОВРеЖден. Соответственно, было бы целесообразно включить в сферу

действия единообразного режима хранение груза и другие соответстзующие опера­

ции фирм-экспедиторов, действующих в таком качестве.

11. ВЫДАЧА ДОКУМЕНТОВ

17. Можно рассмотреть вопрос о том, обязан ли ОТТ выдавать документ, касающий­

ся принятого им груза, и если так, то каким должен быть такой документ по сво­

ему характеру и содержанию. В настоящее время в этой области используется раз­

личная практика. В некоторых местах документы не выдаются ОТТ.А в тех слу­

чаях, когда такие документы выдаются, их содержание и характер, а также момент

выдачи бывают самыми различными. 1.1/

8 .111 См. также псясвнтельняя доклад, пункт 24. Необходимо отметить, ЧТО;
согласно некоторым правовым системам/после того, как перевозчик разгружает

груз и содержит его в своем складском помещении, и после того, как истекает

разумнЫй период времени для получения груза стороной, уполномоченной его полу­

чить, ответственность перевозчика прекращает действовать в качестве перевозчи­

ка, И он несет ответственность лишь как хранитель груза. Может возникнуть во­

прос, распространяются ли (как следствие слов "иного лица, нежели перевозчи­

ка" в статье 1(1) предварительного проекта конвенции) на перевозчика, которЫй

в силу только что охарактеризованногосоздавшегося положения становится храни­

телем груза, нормы конвенции. Если нет, то можно было бы рассмотреть вопрос о

том, распространяется ли на перевозчика, оказавшегося в таком положении, режим,

примениМЫй к ОТТ.

111 Согласно статье 14,предварительнЫй проект конвенции подчинен другим
международным конвенциям, регулирующим международную перевоэку грузов.

1i1 ПОЯснительнЫй доклад, п.41.
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18. БЫЛо высказано мнение, что требование о выдаче документа, касающеrося опе­

раций в международном терминале, в дополнение к документам на перевозку rруза,

может оказаться серьезным препятствием на пути движения rрузов. 1[/ С друrой

стороны, существует мнение, что нет никакоrо смысnа в установnении режима от­

ветственности для ОТТ, если решено отказаться,от выдачи документа, подтвержда­

ющеrо попучение TaKoro rруза. 16/ Боnее Toro, документ, сnужащий квитанцией,

подт~ерждающей передачу rруза OfT, моrбы испоnьзоваться при предъявnении
исковых требований в связи с утратой или повр~ением rруза. Такой документ

может оказаться также кстати в сnучае получения финансовых средств в обмен на

rруз. Это, в частности, XapaI<TepHO для международной торrовnи, коrда нередко

продавец направляет rруз на иностранный склад и продавец или покупатель поnу­

чает финансовые средства в обмен на rруз.

19. Составители предварительноrо проекта конвенции пркшnи к выводу, что ОТТ

должен выдавать документ ЛИШЬ при получении соответствующеrо запроса от заказ­

чика (статья 4(1» на том основании, что степень потребности в таком документе

может коnебаться в зависимости от обстоятеnьств. 11/
20. Что касается вопроса о том, должен ли документ быть оборотным, исследова­

теnьская rpynna МИУЧП, подrотовившая предварительный проект конвенции, выска­

заnа сомнение относительно коммерческой целесообразности оборотных документов.

В тексте предусматривается, что такой документ может быть оборотным, если сто­

роны соrnасиnись об этом и если это допускает применимое право (статья 4(4» .l!/

21. Ниже приводятся apryMeHTbl против выдачи ОТТ оборотных документов: в це­

пом ряде случаев необзятельно, чтобы документ быnоборотным. В отдельныхсnу­

чаях наличие Оборотноrо TpaHcnopTHoro документа может исключать необходимость

оборотноrо документа, BblЩaBaeмoro ОТТ. Пробnема мошенничества в связи со зло­

употребnением оборотными транспортными документами становится все более серь­

езной, и широкая практика оборотных документов, выдаваемых ОТТ, может nишЬ усу­

rубить данную пробnему. MorYT ВОЗНИI<НУТЬ трудности, если в одно и то же время

на один и тот же rруз выданы два действитеnьных товарораспорядительныхдоку­

мента. Постепенно утверждается мнение, что в связи с оперативностью современ­

Horo международноrо транспорта отпадает необходИМОСТЬ в оборотных транспортных

документах, особенно если учесть издержки, время и связанные с ними риски; и

соответственно, предпочтительными оказываются необоротные документы. l!/

~/ Там же, пункт 40.

li/ Там же, пункт 41.

11/ Там же, пункт 42.

l!/ Данное положение быnо включено МИУЧа в текст nишь с тем, чтобы под­
тоnкнуть процесс обсуждения вопроса, касающеrося обращаемости документа, учиты­

вая, что исследовательская rpynna МИУЧа, подrотовившая предварительНый проект

конвенции, высказала мнение, что она не располаrает достаточным количеством

информации для принятия окончатenьноrо решения по данному вопросу (там же,

пункт 46).

12/ См. Доклад Генеральноrо секретаря: координация работы: международ­
ные транспортные документы (A/CN.9/225), пп. 68-76. Сведения о механизмах,

разработанных для преОДоnения трудностей, вытекающих из использования необо­

ротных накладных о морских перевозках вместо оборотных коносаментов, о связан­

ном с этим упрощением прохождения документов, а также о роnи эnектронной обра­

ботки данных и друrих методов см. там же, ПП. 74-76.

•
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НереДkИ случаи, коrда оборотный документ препятствует отправке груза из терми­

нала. Например, когда склцированные вместе грузы должны бытЬ' :выданы в раз­

личное время и различным лицам. При использовании необоротных документов гру­

зы MorYT быть выданы по предъявлении ордеров сторонами, на которые выписаны

документы.

22. С другой стороны, в случае возникновения ситуации, когда заказчик нужда­

ется или требует выдачи оборотного ~OKyмeHTa, ОТТ должен выдать такой оборот­

ный документ по требованию заказчика (сравни со статьей 4(4) предварительного

проеКта конвенции).

23. Если единообразные правила будут предусматРи:вать выдачу оёоротного доку­

мента, то было бы желательно включить в текст положения, к'асающиеся различных

вс.,nросов, вытекающих из оборачиваемости документов, как например, положение о

добросовестном получателе документа, опирающемся на факт ошибочного описания

груза в документе, й о приведении прав добросовестного получателя в соот:ветст­

вие с правами лица, имеющего право на груз в соответствии с транспортным доку­

ментом.

24. Есnй ОТТ обязан выдать документ, то в единообразных правилах целесообраз­

но оговорить предельный срок, в течение которого он должен это сделать. Если

ОТТ обязан выдавать доkументы в ЛЮбых случаях, то можно считать, что предель­

ный срок начал истекать с момента принятия груза. В предварительномпроекте

конвенции не оговаривается конкретно предельный срок, в течение которого дол­

жен быть выдан ~OKYMeHT.

25. МОЖНО также решить вопрос о том, желательно ли предусмотреть в единооб­
разных правилах санкции против ОТТ, не выдавшеrо документ в течение установ­

ленного срока, или вопрос о последствиях такой невыдачи должен решаться в рам­

ках применимых норм национального права. Возможные санкции могут включать

выплату компенсации заказчику в связи с причененными ему потерями, вызванными

такой невыдачей документа ОТТ; или·презумпцию того, что груз получен ОТТ в

надлежащем состоянии и в соответствии с заявлением заказчика. В предваритель­

ном проекте конвенции не предусматриваются санкции в случае невыдачи операто­

ром транспортного терминала документа.

26. Что касается со~ержания документа, то в предварительномпроекте конвен­

ции содержится требование о том, что документ должен быть датиро:ван; это по­

зволит удостоверить получение груза, а также определить дату, когда груз был

передан ОТТ (статья 4(1». В документе как таковом не обязательно указывать

объем или состояние груза; однако необходимо Уkазатi:o "любую неточность или

несоответствие конкретному указанию, содержащемуся в описании переданного гру­

за, в той мере, в какой это можно установить путем разумных средств проверkИ"

(статья 4(2». За документом prima facie признается доказательная сила (ста­

тья 4(3)). Можно рассмотреть вопрос о том, следует ли указывать в документе

объем, состояние или другие данные, касающиеся груза, в той мере, в какой они

могут быть разумно установлены ОТТ. В случае испольэования контейнера ОТТ

часто не в состоянии осмотреть груз внутри контейнера, сданного ему на хране­

ние. В подобных случаях его обязательство, соответственно, ограничивается

указанием состояния контейнера.
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гп , НОРМА ОТВЕТСТВЕННОСТИ

27. В отношении нормы ответственности, возлагаемой на ОТТ, могут быть исполь­

зованы различные· подходы. В елгчае, если операции, выполняемые ОТТ, свяааны

с перевозкой, один из вариантов - это наложить. на ОТТ норму О'l'ветствемности,

амалогичную морме, регулирующей перевозку, с которой связаны его операции.

Хотя такой подход облегчил бы право перевозчика на регре~снЫй иск против ОТТ,

он одновременно может вызвать трудности в отноШении норм ответственности, при­

менимых к ОТТ, операции которых связаны с различными зидами перевоаск , Более

того, такой подход быnо бы трудно осуществить на праКТИI<е в тех случаях, КОг­

да перезозка осуществляется двумя или более видами транспорта.

28 • Другой подход - это установить едИную норму ответственности, применимую

ко зсем операциям ОТТ, подttадающим под действие едИнообразных празил, незави­

симо от того, связаны они с каким-либо конкретным зидом перевозки или нет. По­

ложительной стороной такого подхода является единообразие. Именно такой под­

ход и использован в предварительном проекте конвенции. Принятая норма - пре­

зюмируемая вина (статья 6) по аналогии с режимом, установленным Конвенцией Ор-

ганизации Объединенных Наций о морской перевозке грузов, 1978 год (Гамбург) tt
("Гамбургские правила"), 20/ и Конвенцией о смешанных пере2QЗКах грузов (см.

приложение Х). -

29. Нижеследующие соображения могут иметь отношение к зопросу о том, отвеча­

ет ли та или иная норма требованиям. Во-первых, доказательства и средства

определения обстоятельств, вызвавших утрату. или повреЖдение гРуза, скорее все­

го находятся под контролем ОТТ. Соответственно, никто иной, как ом дomкeH

нести бремя доказательства того, что утрата или повреждение груза не вызвано

его ошибкой, а не требовать от истца доказательства того, что утрата или по­

зреЖдение груза произоJПТЩ по вине ОТТ. Во-вторых, норма презюмируемой вины

является низшей нормой; используемой в болыпинстве основных принятsx между­

народных транспортных конвенций (ВКJIIOqая конвевцив., еще не вступизшие в сипу)

(см. приложение Х). Если едИнообразные правила будут предУСМ3.тризать еще бо-

лее низкую норму, чем упомянутая норма, то нет полной гарантии, что перевоз-

чики смогут предъявлять регресснЬ1Й иск ОТТ. 21/ В-третьих, поскольку при

использовании некоторых видов перевозки, в отлиЧИе от перевозки морем, пере­
возчики обычно хранят груз скорее на своих собственных складах, чем используют

ОТТ, еданосерааные правила чаще будут применяться l< операциям ОТТ, связанным

с перевозкой Грузов морем или смешанными видами трамспорта, чем к операциям,

связанным с другими видами транспорта. Таким образом, целесообразно исполь­

зовать в единообразных правилах, регуnиpующихоперации ОТТ, ту же самую нор­

му, что и норма, применимая К перевозке гРузов морем и смешанными видами

транспорта. ПО той же самой причине более строгая норма, чем презюмируемая

вина, может оказаться излишней для целей предъявления переВОЗЧИI<ОМ регресс­
неге вска против ОТТ, поскoJIы<y перевозчик , в основном, будет подпадать под

действие единообразных правил.

20/ А/СОNF.89/1З (Официальные отчеты Конференции Организации ОБЪедИнен­

~ Наций о морской перевозке грузов, издание Организации Объединенных Наций,
в продаже под ~ E.80.VIII.1).

21/ Это положение можно ПРОИnЛlОС'l'Pировать следующим образом: перевоз­
чик несет ответственностьперед грузоотправителемна основании презюмируемой
вины как это, например, предусмотрено ГамБУРГСI<ИМИ правилами и Конвенцией

о смешанных перевозках грузов). Находясь на. хранении у ОТТ, груз быn повре­

Жден, однаl<О это ПРОИЗОlШ10 в тот момент, когда ответственность за груз нес

перевозчик. Норма ответственности, ПРименимая l< ОТТ - обычная небрежность,

которую дomкeH доказать истец. В подобном случае ввиду более жеСТI<ОЙ нормы

ответственности переВОЗЧИl<а последний может считаться ответственным перед

гРузоотправителем или ГРУЗОПОЛуЧателем; однако он может оказаться лишенным

возможности предъявить peгpeccHЬ1tt ИСI< ОТТ звиду неспособности доказать, что

ОТТ проявил небрежность.



•

A/CN.9/252
Russian
Раче 11

IV. ОТВЕТСТВЕННОСТЬ ЗА ЗАДЕРЖКУ

30. Можно рассмотреть ВОПРОС о том, должна ли в единообразных Правилах огова­

риваться ответственность ОТТ за задержку в ходе разrpУЗОЧНQ-ПОГРУЗОЧНЫХработ'.

В предварительномпроекте конвенции ничего не говори~ся об отэетственности ОТТ

за задержку, по той причине, что вопрос о задер)ККе, как правило, воаннкает ско­

рее в связи с перемещением груза, а не со стационарным rрузом, находящимся на

хранении в терминanе. 22/ С другой стороны, операции, на которые распростра­

няются единообразные пРавила, в любом случае будут включать операции, связан­
ные с переВQЗКОЙ грузов i ТёU<им образом, вопрос, касающийся задержки, может

возникать как в отношении лица, имеющего npаво на пonучение rpуза, так и в 0'1'­
нсшенни перевозчика• ПредпonагаеМЬ1Й -пonучатель перевозимого груза будет нес­

ти ущерб, вызваннЫй задержкой в ходе осуществnяемой ОТТ передачей груза (nибо

перевозчику дпя дanьнейшей транспор~ировки, либо предпonагаемому получатemo);

'1'0 же самое отвосвтея к задержке в процессе самой перевозки • В соответстввн

с междунарQДНЫМИ транспортными конвенциями перевозчик Hece~ ответс~эенность

за задержку в постаэке груза, и он может оказаться отве~ственным,даже если

задержка быnа,допущена ОТТ. Воnpос задержки, допущенной ОТТ, может, следо­
вательно, затраI'И1вать интересы перевозчика в отношении его возможнос'1'И ВЬЩви­

нуть регресс"ЬiIй иск против ОТТ в случае, если на него будет воэпожена ответст­

эен"ость за задержку.

31. В предварительномпроекте Конвенции, однако, предусматривается, что если

в течение 60 дней после пonу~ения соответствующего запроса 0'1' лица, имеющего

npаво на пonучение груза, ОТТ не передаст груз, '1'0 такой груз считается утерян­

ным (статья 6(2». 23/ это, вероятно, обеспечит истцу право выбора, а имен­

но, либо требовать возмещения утраченного груза, что будет регулироваться Кон­
венцией и содержащимся в ней пonожением об ограничении ответственности, либо

предъявить иск по поводу такой задержки в рамках национanьного законодатель­

ства.

32. В случае, если единообразные правила не затронут вопроса задержки, то он

будет регулироваться другими нормами национanьного права, Э соотэетствии с ко­

торыми ответственность ОТТ за npичиненнЫй ущерб может оказаться з"ачительной,

или, возможно, общими условиями,которые могут соответственно ограничить ответ­

ственность ОТТ за задержку и таким образом нанести ущерб лицу, имеющему право

на пonучение груза,' а также перевозчику, предъямяющему регресснЫй иск. Соот­

ветственно, можно решить вопрос, ДOJ1ЖН!i ли единообразные правила накладывать

на ОТТ ответственность за задержку в передаче груза и ДOJ1ЖН!i ли они предусмат­

ривать финансовЫй предел такой ответственности. ~/

22/ Пояснител:ьнЫй доклад, п. 55.

23/ Анanогично Гамбургским правилам, статья 5 (~3) •

24/ см. ГамБУРI'ские правила, статья 6(1) (Ь); Ко"венцию О'смешанных пере­

возкаi; статью 18(4).
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v. IIPЕДЕЛ ОТВЕТСТВЕННОСТИ

33. ОДНОЙ из характерных черт предварительноrо проекта конвенции, которая,

как надеются некоторые члены исследовательской rpуппы МИУЧП, явится фактором,

побуждающим ОТТ соrласиться на более зысокую норму ответственности в рамках

конвенции - это предел ответственности, которЫй будет трудно нарушить. ~/
Предел, предусмотреннЫй в предварительном проекте конвенции, составляет

2,75 расчетных единиц на килоrpамм (статья 7) .,!!/

25/ Пояснительный доклад, п , 13.

26/ ПредварительнЫйпроект конвенции вкnючает положение, касающееся

расчетной единицы (определяя расчетную едИницу как специальное право заимст­
вования Мвждународноrо вaJ'tютноrо фонда) (статья 13), а также ускоренную про­

цедуру пересмотра пределов ответственности (статья У), рекоменд.ованныхКомис­

сией на ее пятнадцатой сессии (Доклад Комиссии ~аниэации ОБЪедИненных Наций

по праву международной торrовJ1И о работе ее пятнадцатой сессии, Официальные

отчеты Гене альной Ассамблеи идцать седьмая сессия пополнение ~ 17
(А/37 17), п , 6Э. Положение о расчетной единице и два альтернативных по-

ложения, рекомендованных Комиссией для пересмотра пределов стветственчости.

(т.е. ускоренная процедура пересмотра а: IIересмотр в свете изменения индек­

са цен) были также рекомендова.кы Генеральной Ассамблеей для использования в

меЖдународных конвенциях, содержащих положения о пределе ответственности

(резолюция 37/107 от 16 декабря 1983 rода).

•
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34. Есди исходить из TOrO, что единообразные правила ~олжны со~ержать пре~елы

финансовой ответс-rвенности за утрату или повреждение rруза, то можно рассмот­

реть вопрос о ТОМ, подходят ли пр~лы, принятые эв пре~варительном проекте

конвенции, или сле~ует пользоваться какима-пиёо ~руrими пределами, Можно,

например, отметить, что эти пр~елы ниже предепов , установленных в некоторых

M~HapO~HЫX конвенциях оперевозках (см. приложение !). в пр~варительном

проекте конвенции прин~ пределы, установленные Конвенцией по смешанным пе­

ре:воэкам, 27/ поскольку считается, что эти пр~елЬ1 являются самым последним

выражениемволи международного сообщества. 28/ В пользу принятия этих пределов
может говорить также и ТО обстоятельство, что обеспечение в ходе перевозки
СОХранности груза каким-ЛИбо лицом, которое не является перевозчиком или

аналогйчным лицом (например, оператором смешанной перевозки rpузов или экспе­

дитором, ~ействуIOtЦИМ в качестве принципала), чаще всего происходит до, во вре­

мя и после перевозки морем или смешанных перевозок. Поэтому целесообразно

приспособить ПРеделы от:ветственности ОТТ к пр~еnaм, КО'1'орые распространяются

на перевоэчико:в этих ВИдо:в перевозок. Принятие 2,75 счетной единицы :в качест­

:ве пре~ела пслвостью ~опускает право perpeccHoro иска к атт со стороны пере­

возчико:в, на которых распространяется~ейст:вие Конвенции о смешанных пер~:воз­

ках, а '1'акже тех пере:ВОЭЧИКОВ,на которых распространяетсядействие гамБУРгских

правил и междунаро~ной конвенции по уНИфикации некоторых норм права, касающих­

ся коносаментов ("Гаarcкие. праВИJIа") (как по пер:воначальной,таки по изменен­

ной Конвенции), которые устанавливают более низкие пределы ответственности.

35. Подобно пере:возчику на основании Гамбургских правил и подобно оператору

смешанной пере:возки на основании Кон:венции о смешанных пере:возках, 29/ ОТТ,

согласно предварительномупроек'1'У кон:венции, может согласиться на бonее :высо­
кие пределы (статья 7(3». Право отт согласиться на увеличение своих преде­

ло:в до пределов, которые действительныдля перевозчика, обеспечивает перевоз­

чаку возможность получения полной компенсации от ОТТ :в порядке perpeccHoro
иска. ВыскаЗЬ1ЗaJIОСЬ, однако, мнение, что эта :возможность может снизить при­

влекателъвостъ единообразных пра:вил для ОТТ, поскольку на них может оказ~ать­

ся да:вление со стороны судоходных компаний с цепью обеспечения более высоких

пр~елов• 3О /

36. Можно рассмотре'1'Ь и !!IОПРОС О том, могут ли быть,при· 1Саких оБСТОЯ'1'ельст:вах,
нарушены пределы ответственности. ПредварительнЫй проект конвенции обязывае'1'

отт :возместить убыт1СИ в полном объеме, если утрата ИJIИ повреждение "ЯВИJIись

результатом действия или упущения ОТТ, ссвершевннх либо с намерением причинить

такую утрату или по:вреждение, либо :вследствие безответст:венностии с пониманием

вероятности :возникновения такой утраты или повреждения" (статья 9(1».

37. Пределы ответственности на осно:вании Гамбургских правИJI и Конвенции О

смешанных перевозках могут нарушаться лишь в случае преднамеренногодействия

или безответственностипере:возчика. 11/ в пользу такого тракто:вания

~/ Конвенция О смешанных пере:возках, статья 18(1).

28/ ПояснительнЫй доклад, пункт 59.

29/ Гамбургские пра:вила, статья 6(4); Кон:венция о смешанных перевозках,

статьЯ18(6).

30/ ПояснительнЫй доклад, пунк'1' 60 •

.!1I Гамбургские правила, статья 8 (см. также Официальные О'1'Четы КоНфе­

ренции Организации Объединенных Наций по морской перевозке грузо:в, издание ООН,

:в продаже под ~ R.80.V111.l, часть 11, краткие отчеты Пер:вого комитета, 34-е за­

седание, пункт 24); Конвенция о смешанных пер~:возках, статья 21.
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выскавывапссь предпonожение о том, что страховые компании, как правило, пред­

почитают пределы, которые трудно нарушать, пос=кольку это позволяет им точно

определять рнек и рас=считывать в разумных пределах страховые премии, Это

означает, что относительно твердые пределы могут приво.txить к установлению

страховых премий , которые несколько ниже возможных страховых премий при легко

нарушаемых пределах. Высказыэanось также мнеНие, что относительно твердые

пределы могут побуждать атт принимать норму отзетственности бonее строгую,

чем та, к которой они привыкли. 32/

38. В с=вязи с пределами ответстзенностиможет далее возникнуТь вопрос о том,

следует ли в дополнение к пределам из расчета на килограмм включать в едино­

образные правила общИй предел ответственности ДЛЯ каждого отдельного случая.

Такой предел может быть удобен ДЛЯ случаев чрезмерного ущерба (т.е. ущерба от

пожара или взрыва), от которого трудно или дорого С'I'Pаховаться. При принятии

такого подхода желательно, чтобы едИнообразные правила предусматривали сред'"

ства распределения возмещенной суммы среди различных истцов, если причитающая­

ея им общая С=умма ущерба при расчете пре.txела за килограмм пр~ЗЬШIает максимум.

39. Можно также рассмотреть зопрос О включении з единообразные правила З ка­

честзе альтернатизы предела из расчета за килогр~~ предел из расчета за упа­

ковку, как это оговорено в Гамбургских правилах и в Конвенции о смешанных пе­

ревовках, 33/ Возражение против вюпечения предела из рас=чета за упакозку за­

ключается зтом, что rpузы могут приеыаагь на термиНал З Форме упаковки и за­
тем распаковыватьс=яДЛЯ того, чтобы перевозиться далее З отдельные точки на­

значения. 1!/

V~ ИСКОВАЯ ДАВНОСТЬ

4О. Срок исковой давности, согласно предзаритеJiьному пр6екту конвенции , со- .
стаэляет два года' со дня передачи rpуза отт ми с Toro :времени, когда груз

можно считать утерянным (см. пункт 31 ВЬШIе) (статья 11). При определении до­

статочности этого срока уместно рассмотреть вопрос' О тем, равен ли он срокам,

предусмотренным.txля: возбуждения исков против перевозчиков в соответс=твии с=

Гамбургскими правилами и Конвенцией о сметанных перевозках, и превьuпaет ли

сроки, установленные ДЛЯ перевозчиков дрyrими международными конвенцнями по

перевозкам (см. приложение п . СЛедует, однако, отметить, что двухгодичнЫЙ

срок для возбуждения иска против ОТТ может в отдельных сл~'Чая:х прenя:тс=твовать

регрессному иску перевозчика или оператора смешанной перевозки к отт. Напри­

мер, когда груз передается ОТТ перевозчику или оператору смешанной перевозки

:в ходе перевозки, срок возбуждения иска со стороны заинтересованного в грузе

лица против перевозчика или оператора смещанной перезозки начинается в конце

перевоз1<И ~ срок для зозбуждения регрессного иска перевсачака или оператора

смешанной переэозки к атт начинается раньше, Т.е. тогда, когда груз передается

перевозчику или оператору смешанной перезозки со стороны ОТТ. При одинаковых

сроках :возбуждение иска против перевозчика или оператора смешанной перезозки

исключает возможность регрессного иска к ОТТ. Можно рассмотреть вопрос о том,

следует ли в исковую дазность в едИнообразных правилах включать положения,

которые эффективно rарантируют право переВОЗЧИ1<а или оператора смешанной пере­

возки на такой регрес=сный иск.

32/ Пояснительный доклад, пункт 62.

33/ Гамбургские правила, с=татья 6(1); Коивенция о смешанных перевозках,
статья18(1) •

34/ ПояснительнЫй доклад, пункт 58.

•
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41 • В предварительном npoeKTe конвенции не rоворится о вопросе прекрвшення

или приостановки сРока исковой давности или друrих аналоrичных вопросах. ~/
Например, в некоторых правовыя системах можно испольвовать нормы вацаснаяьвсго

права, если об ЭТИХ вопросах ничего не говорится в единообразных правнлах,
В друrих правовых системах отсутствие этих вопросов в единообразных npавилах

может толковаться как имеющее значение, что исковая давность не может прекра­

шаться или прерЬ1Эаться независимо от наличия нацноналъных npавовых норм. В ин­

тересах единообразия применения исковой давности жenат~~ьно, чтобы в единооб­

разных правилах содержались либо подробные правила применения исковой давнос­

ти, либо подобные воr:фосы решались в соответствии с национальными правовыми

нормами.

V!!. ОБЕСПЕЧИТЕЛЬНЫЕ ИНТЕРЕСЫ В ГРУЗЕ

42. ПредварительнЫйпроект конвенции предоставляет ОТТ обеспечительные инте­

ресы в rрузе, взятом им под свою ответственность, за СВОИ расходы и претензии

в отношении :груза, включая право удержания rpуза и право на ero продажу для

у,цо:вnетворения сэоих претензИй (статья S) •

43. Если ЭТИ права осущест:вnяются 0'1''1', они MoryT противоречить или прen.я:тство­

ваеь права.У. лица, имеющеrо право на получение rруза. МОЖНО задать вопрос,

нужно ли это. нanpимер, в случаях, коrда ОТТ, нанимаемый переэозчиком, удер­

живает rруз до оплаты перевозчиком издержек 0'1''1', перевозчик может нести ответ­

ственность за ущерб лицу, имеющему право на получение этоrо rруза. Такое поло­

жение может давать достаточную rарантию ЭТОМУ лицу. Однако, когда 0'1''1' продает
rpуз для удовлетворения своей претензии в отношении nеревозчи~а за неоnлаченные

расходы, ответственность перевозчика по оплате ущерба может не давать достаточ­

ной rарантии лицу, имеющему право на получение rpуза. С друrой стороны, если

такие права удержаний и продажи осущест:вnяIOТСЙ ОТТ I которЫй нанимается или

действует в качестве егвнте лица, имеющerо право на получение rруза, нецenесо­

образно, чтобы он нес ущерб от последствий удержания или продажи, поскольку

претензии ОТТ, ведущие к таким дейстэиям (т.е. неуnnата тариФа за хранение) ,
обычно вызваны указанным лицом. Более того , можно отметить, что такие случаи

обычно бывают вне сроков. ответственности перевозчика.

44. В связи с подоБНЫМИ спорами можно обратить внимание на то, 'что статья 14
предварительноrопроекта конвенции предусматривает, что "Настоящая Конвенция

не меняет каких-ЛИбо прав или обйзанностей, которые Mory'!' вытекать из любой

междунарС'дной конвенц..ЧИ, касающейея международной перевозки rрузов". Друrой

подход заключается в том, чтобы решать такие споры на основе нацвсналъного

права.

пп, ВОПЮСЫ, НЕ РАССМАТРИВАЕМЫЕ В пищвввитвльвов

ПРОЕКТЕ КОНВЕНЦИИ

4S. Помимо вопроса о том, следует ли :в единообразные правила включать вопрос

об ответственности 0'1''1' за задержку в передаче rpуза, ряд друrих соответствую­

щих вопросов в отношении операций и ответственности ОТТ не рассматриэается :в

3S/ Для определения этих вопросов (:М., например, Конвенцию об исковой

давноСТи в международной купле-продаже товаров (Нью-йорк, 1974 rод)
(A/CONF. 63/15) (офиuиальныеотчетыКонференuииQprанизации Объединенных Нац..ч;Й

по вопросу об исковой давности (поrасительных сроках) в международной куnnе­

продаже товаров, издание ООН, в продаже под tJ В. 74. ч, 8) .
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предварительном проекте конвенции. Сюда, например, относйтся обязательства

заказчика, в том числе его обйзательства оплачивать тарифы отТ и информировать

ОТТ об опасных грузах или инс~уктировать этот ОТТ относительно обеспечения

их сохранности. В предварительном проекте конвенции не говорится также О

праве ОТТ освобождаться от опасного груза. В предварительном проекте конвен­

ции не сказано об ответственности ОТТ за его отказ принять груз для безопас­

ного хранения в соответствии с контрактом с заказчиком. Цель авторов преnва­

рительного проекта конвенции заключалась в опреnелении в общих ЧеРТах мини­

мального количества правил, регулирующих, главным образом, ответственность ОТТ.

Они полагали, что опущР.нные детали, О которых только что говорилось , можно

включить в текст на более поздней стanии иnи, в качестве варианта, урегулиро­

вать стандартными условиями, которые могут быть подготовлены той или иной за­

интересованной торговой организацией. 36/ В этой связи можно отметить, что

Международный морской комитет готовит стандартные условия для пользования ОТТ.

СекРетариат ЮНСИТРАЛ поддерживал контакт с Международным морским комитетом и

инФормировал его о решениях, приня'l'Ь1X ЮВСИТРАЛ на ее шестнадцатой сессии, в

отношении вопроса об ответственности ОТТ.

тх, ФОРМА И ХАРАКТЕР впавоовэвэвых ПРАВИЛ

46. Сущестиующие большие расхождения в правовых нормах относительно ответ­

ственности ОТТ возникают в связи с нормами национального права, а также в

связи с обпtИМИ условиями, применяемыми ОТТ, которые могут не соответствовать

интересам сторон в условиях современной торговли. Единообразия в этой области

можно достигнуть путем обеспечений единообразия в национальном npаве через

какую-либо конвенцию или типовой закон, а также путем требования того, чтобы

общие условия ооответствсааля названным единообразным праввлем., Даже если

единообразные правила являются необязатenьными (см. пункт 47 ниже.г , наличае

формальной правозой основы может побуждать ОТТ придерживаться этих правил.

Можно также узаконить общие условия, которые соответствуют единообразным пра­

вилам. Это дало бы выгоду как заказчикам ОТТ, так и самим ОТТ, поскo.n:nку лишь

общие условия, даже в значительной степени унифицированные, могут иногда про­

тиворечить обязательным правилам национального права и поскольку выгоды ОТТ

при таких унифицированных общих условийх (т.е. пределs отsетственности) могут

иногда быть сведены на нет судами в некоторых правовых системах.

47. Вопрос заключается также в том, применять ли едИнообразные правила, со­

держащиеся в конвенции или типовом законе, ко всем етТ в государстве, которое

является участником конвенции или которое приняло названный типовой закон.

В рабочей группе МИУЧП, готовившей предварительный проект конвенции, высказы­

валась точка зрения, что если едИнообразные правила в обязательном порядхе

применять ко всем ОТТ водном государстве, то государствам будет ~YnHo пре­

одолеть давление со стороны профессиональньtx кругов, не желающих присоедине­

ния к конвенции. Быnо поэтому высказано предложеНие, что rocynapCTBa, желаю­

щие добиться этого, могут применять единообразные правила только в отношении

етТ, которые оёяаалнсь придерживаться этих правил. Те, кто выступал с этой

точкой зрения, полагали, что в данном случае ОТТ можно побудить к "выбору"

в пользу УНИфицированногорежима путем p~a поощрений, таких как умеренный

режим ответственности, предел ответственности, который трудно нарушить, право

удержания груза, сданного на хранение ОТТ, и меньшая опасность того, что общие

условия, которые соответствуют правилам, будут отменены в С!удебном порядке.

3.0/ псяснвеельныв доклад, пункт 20.

•
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Однахо БЬ11IО решено не УСЛожнs.:ТЬ предварительнЫй проект хонвенции на данной
стадии путем включения положения о " В!:а1боре " , а ПРeдJIОЖИТЬ единообразные l1ра­
ВИJIа без уЩерба дnя охончаТeJ!ЬНОЙ формы, которую примет этот текст. 37/ Вы­
сказы:вanось мнение, что Комиссия, возможно, пожenает nТJIОЖИТЬ свое решение

об окончаТeJIЬНОЙ Форме, которую дOJIЖны принять единообразные l1раВИJIа, до того
ках Рабочая грума, готовящая проеКТ!:а1 текстов, заверпщт свою работу, и тогда

Комиссия может JIегче решить даннЫй вопрос в свете изменений по проекту.

х. БY',ItYЩAЯ РАБО'I'А

48. В связи с ДaJIЬнейшей работой по состазпению единообразных правИJI одно
нanраВJIение может заКJIЮЧаться в том, чтобы Рабочая группа, которой поручена

эта работа, прежде paccмoTpena предJJаритenьнЫй проект конвенции МИYЧII, имея в

виду необходимость npинятия решения по будущим вариантам ТOJIкования; проБJIем,

рассматриваеМ!:а1Х в данном документе, а затем перейти к подготовке p~a едино­

образных правИJI на основе проехта, хоторЬ1Й секРетариат может подготовить пос­
ЗIе принятия названных решенИй.

49. Что хасается Рабочей ~Уl1ПЫ, имеющей указанное задание, можно отметить,
что Рабочая группа по международной договорной npактике недавно завеpшиnа

свою работу по подготовке типового закона О международном торговом арбитраже

и сможет начать работу по вопросу об ответственности ОТТ в третьем кварТaЗIе

1984 года. Ожидается, что Рабочая группа сможет провести работу быстро и,
:возможно, завершить раэработху p~a единообразных npавИJI :в течение 1985 года.

37/ Там же, пункт 13.



ПРИЛОЖЕНИЕ 1

ОТДЕЛЬНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ ГЛАВНЫХ МЕЖДУНАРОДНЫХ КОНВЕНЦИЙ ОПЕРЕВОЗКАХ
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Конвенция

Морские перевозки

Международная конвен­

ция об унификации не­

которых норм npalia,
касающихся КОНосамен­

тов (1924) ("Гааг­

ские правила")

Гаагские правила с

изменениями, внесен­

ными Протоколом, под­

писанным в Брюсселе

23 февраля 1968 года

( 11Гаагские правила")

Норма ответственности

Основана на обязанностях и им­

мунитете, статьи 3 и 4; в ши­

роком смысле, ответственность

за осторожное хранение

В основном как в Гаагских

правилах, выше

Предел ответственности

за утрцту или повреж­

дение..товаров (заки...,

лограмм).*

(Предела за килограмм

He'l': 100 фУН'l'ов стер­

лингов за упаковку или

единицу (С'l'атья 4(5»

30 франков (Пуанкаре)

(статья 4(5) (а»

Срок исковой

да.IiНОС'l'И

Один год

(С'l'а'l'ЬЯ 3(6»

Один год

статья 3(6»

* Франк Пуанкаре, о KO'l'opOM говорится В данной колонке, имеет 65 1/5 миллиграмма золота высочайшей
пробы 900; франк Жерминаль имеет 10/31 грамма ЗОЛО'l'а высочайшей пробы 900. Примерное соотноше­
ние этих единиц, поэтому, составляет 1 франк Жерминаль = 5 франкам Пуанкаре. Большинство конвен­
ций, перечисленных в данной таблице, в самих ли текстах конвенций или в протоколах, содержат эк­
виваленты названным единицам и СПЗ; в целом, один СПЗ равняется 15 франкам Пуанкаре или 3 фран­
кам Жерминаль. Для случаев, когда эти положения не применяются (т.е. в О'l'ношении государства,
которое являе'l'СЯ участником Конвенции, но не участником Протокола, содержащего это положение),
нет какого-либо международного соглашения о методе пересчета франка Пуанкаре или Жерминаля в на­
циональные валюты. Это привело к несоответствию при пересчете пределов ответственности, выражен­
ных в Э'l'их единицах.

е •



КОffВЕНЩИЯ.

Протокол, вносящий из­

менен"я в Международ­

ную конвенцию об уни­

фикации некоторых норм

права, касающихся ко­

носаментов, 25 августа

1924 года, с изменени­

ями, внесенными Прото­

колом от 23 февраля

1968 года (1979 года)

(в силу пока не всту­

пил)

8

Норма ответственности

(не применяется)

•
Предел ответственности

за утрату или повреж­

дение товаров (за ки­

лограмм)

2 расчетные единицы

(СПЗ) {нечлены МВФ,

не имеющие право при­

менять СПЗ, могут уста­

навливать предел в 30
валютных единиц (1 ва­

лютная единица эквива­

лентна 1 франку Пуан­

каре). (статья 11)

Срок ИСковой

давности

(не применя­

ется)

2 года

(статья 20)
Конвенция Организации

Объединенных Наций о

морской перевозке гру­

зов, 1978 год (Гамбург)

("Гамбургские правила")

(в силу пока не всту­

пила)

перевозчик несет ответствен­

ность, если не докажет, что он,

его служащие или агенты приняли

"все меры, которые могли разум­

но требоваться, чтобы избежать

таких обстоятельств и их послед­

ствий" (статья 5(1)

2,5 расчетной единицы

(СПЗ) (статья б (1) )
(нечлены МВф, не имеющие

права применять положе-

ния о СПЗ, могут устанав­

ливать предел в 37,5 ва­

лютной единицы (1 валютная

единица эквивалентна 1 фран­

ку Пуанкаре) (статья 26»

Воздушные перевозки

Конвенция об унифика­

ции некоторых правил,

касающихся междуна7

родных воздушных пе­

ревозок (1929 год)

("Варшавская конвен­

ция")

Перевозчик ответственен

(статья 18(1»: а) если он не

докажет, что он и его агенты

приняли "все необходимые меры

во избежание повреждения или что

он или они не могли принять та­

кие меры" (статья 20(1», или

Ь) если он не докажет, ~TO по­

вреждение произошло вследствие

упущений в управлении самолетом,

обращении с самолетом или в на­

вигации . и ЧТО во всех других

отношениях он и его агенты при­

няли все необходимые меры во из­

бежание повреждения (статья 20(2»

250 франков (Пуанкаре

(статья 22 (2»
2 года

(статья 29)
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Конвенция

Ва~щавская конвенция,

с изменениями, внесен­

ными Протоколом, под­

писанным в Гааге 28
сентября 1955 года

Монреальский протокол

~ 4, изменяющий Конвен­

цию об УНИфикации неко­

торых правил, касающих­

ся международных воз­

душных перевозок, под­

писанную в Варшаве

12 октября 1929 года,

с изменениями, внесен­

ными Протоколом, под­

писанным в Гааге 28
сентября 1955 года

(1975 год) (в силу по­

ка не вступил)

Дорожные перевозки

Норма ответственности

Только норма Варшавской конвен­

ции "(а)", выше (статья 20)

Перевозчик ответственен, если не

докажет, что разрушение, утрата

или пойреждение произошли вслед­

ствие скрытого дефекта и т.д.,

плохой упаковки груза иным лицом,

чем перевозчик, еl'О служащие или

агенты, вследствие военных дей­

ствий или вооруженного конФликта,

или акции государственной власти

в связи с ввозом, вывозом или

транзитом груза (статья IV)

Предел ответственности

за утрату или повреж­

дения товаров (за ки­

лограмм)

250 франков (Пуанкаре)

(статья 22(2»

17 СПЗ (нечлены МВФ, не

имеющие права применять

положение о СПЗ, МОl'ут

устанавливать предел в

250 валютных единиц

(1 валютная единица

эквивалентна 1 франку

Пуанкаре) (статья VII)

Срок исковой

давности

2 l'ода

(статья 29)

(неприме­

няется)

~W~
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25 франков (Жерминаль)
(статья 23(3»

Конвенция о договоре о

международной дорож­

ной перевозке грузов

КДПГ (1956 1'0д)

Перевозчик ответственен

(статья 17(1», если он не дока­
жет, что утрата или повреждение

произошли вследствие неправиль-

нЫх действий или Упущений истца,

вследствие инструкций истца, а

не из-за неправильных действий и

упущений перевозчика, из-за скры-

того дефекта или ввиду "обстоя-

тельств, которые перевозчик не мог

избежать,и последствий, которых он

не мог предотвратить" (статья 17(2»;
или если он не докажет, что утрата ИЛИ
повреждение произошли из-за 01'0ворен­
ного особоl'О риска (статья 17(4»
(обычно утрата или повреждение по пред­
положению, произошли из-за особого риска,
еСли перевозчик докажет, что так моl'ло
СЛУчиться (статья 18»

е •

1 год;

3 года при

преднамерен­

ной небреж­

ности

(статья 32)



Конвенция

Протокол к Конвенции

о договоре о междуна­

родной дорожной пе­

ревоэке грузов (КДПГ)

(1918 год)

Железнодорожные

.перевоаки

Соглашение, касаЮще­

еся международного

грузового сообщения

по железным дорогам

(СМГС) (1966 год)

Международная конвен­

ция о жележнодорожной

перевозке грузов (СИМ)

(1910 год)

Дополнительное поло­

жение о методе пере­

счета золотого франка

в соответс~вии с Кон­

венцией СИМ (1911 год)

8

Норма ответственности

(не применяется)

Перевозчик ответственен,

если не докажет, что утрата

или повреждение проиэоwли из­

за обстоятельств, которых он

не мог избежать, или послед­

ствий, которых он не мог предо­

тврати~ь, или что они произоwли

из-за других перечисленных 06­
стоятельс~в (статья 22)

в основном ~o же, что и конвен­

цИЯ КДПГ, см. выше (статьи 21,
28)

(не применяется)

•
Предел ответственности

за утрату или повреж­

дение ~OBapOB (за ки­

лограмм)

8,33 расчетной единицы

(СПЗ) (нечлены МВФ, ко­

торые не могут применять

положение о СПЭ, MOГY~

устанавливать предел в

25 валютных единиц

(1 валютная единица ЭК­

вивалентна 1 франку

Жерминаль) (статья 2)

Стоимость товаров или

заявленная стоимость

(с~атьи 24, 25)

50 франков (Жерминаль)

(ста~ьи 31(1), 33)

3 франка = 1 СПЗ

Срок исковой

давности

(не применя­

ется)

9 месяцев

(статья 30)

1 год; 2 года

в случае умыш­

ленного дейст­

вия, мошенни­

чества и т.п.

(статья 41)

(не применяется)
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Конвенция

Приложение В к Кон­

венции о международ­

ных железнодорожных

перевозках (КОТИФ)

от 19 мая 1980 года

(В силу пока не

вступила)

Смешанный транспорт

Конвенция Организации

Объединенных Наций о

международных смешан-

ных перевозках (1980 год)

("Конвенция о сме-

шанных перевозках")
(в силу еще не всту­
пила)

Норма ответственности

Так же, как в Конвенции СИМ,

см. выше (статьи 3б, 37)

В основном то же, что и в

Гамбургских правилах,

см. выше (статья 16)

е

Предел ответственности

за утрату или повреж­

дение товаров (за ки­

'лограмм)

17 расчетных единиц (СПЗ)

(статьи 40(2), 42) (для

нечленов МВФ, которые не

могут применять положение

о СПЗ, расчетная единица

равняется 3 франкам Жер­

миналь (статья 7»

2,75 расчетной единицы

(СПЗ) (статья 18(1) (не­

члены МВФ, которые не

могут применять положение

о СПЗ, могут устанавливать

предел в 41,25 валютных

единиц (1 валютная единица

эквивалентна 1 франку Пуан­

каре) (статья 31)

•

Срок исковой

дctйносТIt

То же, как в

Конвенции СИМ

(статья 58)

2 года

(статья 25)
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IIРИЛОЖЕНИЕ II

ТЕКСТ IIРЕДВАРИТЕЛЬНОГО IIPОЕКТА КОНВЕНЦИИ ОБ ОIIЕРАЦИЯХ
TPAHCIIOPTHЫX ТЕРМИНАЛОВ

IIреамбула

ГОСУДАРСТВА - УЧАСТНИКИ НАСТОЯЩЕй КОНВЕНЦИИ,

IIРИЭНАВАЯ желатenъюым установить посредством соглашения некоторые прави­

ла, касающкеся прав и обязанностей операторов транспортных терминалов и, в

частности, их ответственности;

РЕШИЛИ заключить с этой целью Конвенцию и в этой связи согласились о

нижеследующем:

Статья 1

ОПРЕДЕЛЕНИЯ

В целях применения настоящей Конвенции:

1. "Оператор транспортных терминалов (ОТТ) " означает любое лицо, дей-

ствующее в ином качестве, чем перевозчик, которое за вознаграждение берет на
себйответственность за хранение rpуза до, в течение или после транспортиров­

ки, либо на основе соглашения, либо приняв в свое ведение такой rpуз от грузо­

отправителя, перевозчика, экспедитора или любого другого лица в целях его пе­

редачи любому лицу, управомоченному на получение rpуза.

2. IIонятие "груз" включает любой контейнер, пannет или подобное при-

способление ДЛЯ транспортировки или упаковку, есnи они не предоставлены опера­

тором транспортных терминалов.

Статья 2

СФЕРА IIРИМЕВЕНИЯ

Настоящая Конвенция применяется во всех случаях, когда операции, за ко­

торые ответственен ОТТ,

а) осуществляются на территории Договаривающегося государства, и

Ь) связаны с транспортировкой, при которой место отправки и место на-

значения расположены в двух различных государствах.

Статья 3

ПЕРИОД ОТВЕТСТВЕННОСТИ

1. ОТТ несет ответственность за хранение груза с момента приема груза

в свое ведение и до передачи лицу, управомоченному его принять.
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2. Если ОТТ взял на себя обязательство произвести или обеспечить раз-

rрузку, поrpузку или складирование rруза, даже до Toro, как он принял ero в

свое ведение или после ero передачи, период ответственности удлиняется, с тем

чтобы охватывать и такие дополнительные операции.

Статья 4

ВыдАЧА ДОКУМЕНТА

1. По просЬбе друrой стороны, заключившей доrовор, ОТТ выдает датиро-

ваННЫй документ, в котором удостоверяется получение rруза и указывается дата,

коrда он был принят в ведение.

2. В таком документе указываются ~бая неточность или несоответствие

любоrо рода в отношении описания rруза, принятоrо в ведение, в той мере, в ка­

кой это может быть устаНОвлено разумными средствами проверки.

З. Такой документ является доказательствомprima facie доroвора о пере-

даче rруза на хранение и принятии в ведение rpуза, описанноrо в нем.

4. документ, выданнЫй ОТТ, может, в случае соrласия сторон и если это

допускает применимое национальное законодательство, содержать обязательство

со стороны ОТТ сдать rруз против этоrо документа. Указание в документе о том,

что rpуз должен быть сдан приказу поименованноrо лица или приказу, или предъ­

явителю, представляет собой такое обязательство.

5. ВИЧТ9 в настоящей Конвенции не преnятствует выдаче документов с по-

мощью ЛЮбых механических или электронных средств, если это не противоречит

закону страны, rде выдается документ.

Статья 5

ПРАВА ТОВАРВОГО ОБЕСПЕЧЕНИЯ

1. ОТТ имеет право удержания принятоrо им в свое ведение rруза в свя-

зи с расходами и исками, касаюшимися TaKoro rpуза, включая пошлинные сборы и

арендную плату за пользование складскими помещениями. Однако ничто в насто­

ящей Конвенции не затраrивает действительности в соответствии с национальным

законодательствомлюбых доrоворных соrлашений, которые расширяют имеющиеся у

ОТТ права TOBapHoro обеспечения.

2. ОТТ не управомочен удерживать rруз, принятЫй им в свое ведение, ес-

ли предоставлена достаточная rарантия на сумму претензии или если эквивалент­

ная сумма депонирована у взаимно приемлемой третьей стороны или у официаль­

Horo учреждения в rосударстве, rде производятся операции, за которые ОТТ не­

сет ответственность в соответствии с настоящей КоsвенциеЙ.

З. отт может после представления cBoeBpeмeHHoro и надлежащеrо уведом-

ления продать или распорядиться о продаже Bcero или части rруза, удержанноrо

им, с тем чтобы получить сумму, необходимую для удовлетворения ero претензии.

•
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Статья 6

ОСНОВАНИЯ ОТВЕТСТВЕННОСТИ

1. ОТТ несет ответственность за ущерб, яв~щийся резулътатом утраты

или повреждения rруза, за которЫй он отвечает в соответствии с настоящей Кон­

венцией, если только он не докажет, что он, ero служащие или areHTbl приняли

все меры, которые моrли разумно требоваться, чтобы избежать обстоятельств,

вызвавших утрату или повреждение, и их последствий.

2. Если ОТТ не передает rpуз по требованию лица, управомоченноrо при-

нять ero, в пределах 60 календарных дней, последовавших за таким требованием,

лицо, уnpавомоченное заявить требование по поводу утраты rpуза, может считать

rpуз утраченным.

3. В тех случаях, коrда вина или недосмотр со стороны ОТТ, ero служа-

щих или areHToB сочетается с друrой причиной возникновения утраты или повреж­

дения, ОТТ несет ответственность лишь в той степени, в какой утрата или по­

вреждение обусловлены такой виной или недосмотром, при условии, что ОТТ дока­

жет размер утраты или повреждения, которые не обусловлены виной с ero стороны.

Статья 7

ПРЕдЕЛЫ ОТВЕТСТВЕННОСТИ

1. Ответственность ОТТ за ущерб,явлЯЮЩИЙСЯрезультатом утраты или по-

вреждения rpуза в соответствии с положениями статьи 6, оrpаничивается суммой,

эквивалентной 2,75 расчетной единицы за один килоrpамм веса брутто утраченно­

ro или поврежденноrо rpуза.

2. Расчетная единица означает расчетную единицу, упомянутую в

статье 13.

3. ОТТ может, по соrлашению, увеличить пределы ответственности, пре-

дусмотренные в пункте 1 настоящей статьи.

Статья 8

ВНЕдОГОВОРНАЯ ОТВЕТСТВЕННОСТЬ

1. Возражения ответчика и пределы ответственности, предусмотренныав

настоящей Конвенции, применяются при любом иске к ОТТ по поводу утраты или

повреждения rруза, возникших в результате kakoro-то действия или-упущения в

пределах обязательств ОТТ, предусмотренных в соответствии с настоящей Конвен­

цией, независимо от Toro, основан этот ИСк на доrоворе, деликте или ином пра­

воосновании.
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2. Есnй такой иск предъявлен к служащему ИЛИ агенту ОТТ, такой служа-

щий или агент, Доказаэ, что он действовал э пределах своих служебных обязан­

ностей, имеет право воспользоэаться возражениями отэетчика и пределами отэет­

стэенности, на которые согласно настоящей Конвенции эправе ссыпаться сам ОТТ.

з. За искmoчением того, что l1редусмотрено в статье 9,суммы, которые

смогут быть эзысканы с ОТТ или moбого nйца, упомянутого э пункте 2 настоящей

статьи, не преВblШают э СОВОКУl1НОСТИ пределы ответстэенности, l1редусмотренные

в настоящей Конэенции.

Статья 9

УТРАТА ПРАВА НА ОГРАНИЧЕНИЕ ОТВЕТСТВЕННОСТИ

..

1. ОТТ не имеет права на ограничение ответственности, предусмотренное

в статье 7, если доказано. что утрата или поэреждение яэились результатом дей­

ствия или упущения ОТТ, совершенных либо с намерением причинить такую утрату

или повреждение. либо вследствие безответстэенности и с пониманием вероятности 4t
возникновения такой утраты или повреждения.

2. Несмотря на положения пункта 2 статьи 8, служащий или агент ОТТ не

имеет права на ограничение ответстэенности, предусмотренное э статье 7, если

доказано, что утрата или поэреждение яэились результатом действия или упущения

такого служащего или агента, совершенных ЛИБО с намерением причинить такую

утрату иnй повреждение, либо вследстэие безотэетственностии с 110ниманием

эероятности возникноэения такой утраты или позреждения.

Статья 10

УВЕДОМЛЕНИЕ ОВ УТРАТЕ или ПОВРЕЖдЕНИИ

1. Если уведомление об утрате или поэреждении, конкретно указызающее

на общий характер такой утраты или повреждения, не получено в письменной фор­

ме ОТТ не позднее рабочего дня, следующего за днем передачи груза лицу, упол­

номоченному принять его, такая l1ередача является доказательстэом prima facie
сдачи ОТТ груза э соотэетствии с описанием э документе, эыданном ОТТ, или,

если такой документ не эыдавался э хорошем состоянии.

2. Есnй утрата или повреждение не являются очеэидными, положения

пункта 1 настоящей статьи применяются соответственно. если уэедомление э пись­

менной форме не сделано э течение 15 календарных дней после дня передачи груза

лицу, упраэомоченному принять его.

3. Если состояние груза при его передаче лицу, управомоченному принять

его, быnо предметом соэместного осмотра или проэерки,уведомлениев письменной

}орме не требуется в отношении утраты или повреждения, устаноэленных во эремя

такого осмотра или проверки.

4. В случае каКОЙ-ЛИбо фактической или предполагаемой утраты или поэреж-

де&ия ОТТ и лицо, управомоченное принять груз, предоставляют друг другу эсе

разумные эозможности ДЛЯ проверки И счета груза.

Статья 11

ИСКОВАЯ ДАВНОСТЬ

1. Любой иск, предъявляеМЫй в соответствии с настоящей Конвенцией, пога-

шается давностью, если судебное или арбитражное разбирательство не было начато

э течение двух лет.
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2. Срок исковой давности начинается в день, когда ОТТ передал груз или

часть груза, иnи в случаях, когда груз вообще не был передан, - в последний

• день периода, упомянутого в пунк~е2 статьи 6.

3. День, когда начинается срок исковой давности, не включается в

этот срок.

4. лицо, которому предъявлено требование, может в любое время в тече-

ние срока исковой давности продлить этот срок путем заявления, сделанного в

письменной форме заяВителю требования. Этот срок может быть прОдЛен путем

другого заявления ИЛИ заявлений.

•

5. Если это не противоречит положениям другой применимой меЖдународной

конвенции, лицо, признанное ответственным по настоящей Конвенции, может предъ­

явить регресснblЙ иск о возмещении~ даже по истечении срока исковой давности,

предусмотренного в предыдущих пунктах, если он предъявляется в пределах срока,

предоставленного по закону государства, в котором возБУЖдено разбирательство;

однако этот предоставляемый срок должен быть не менее 90 дней, начиная со

дня, когда лицо, пр~являющее такой иск о возмещении, оплатило требование

или получило повестку о возБУЖдении процесса против него самого •

Статья 12

ДОГОВОРНЫЕ УСЛОВИЯ

1. ЛЮбое условие в договоре о хранt:НИИ груза, заключенном ОТТ, ИЛИ в

любом документе, подтвеРЖдающем такой договор, является ничтожным в той сте­

пени, в какой оно противоречит прямо или косвенно положениям настоящей

КонвенnИИ. Недействительностьтакогоусловия не затрагивает действительность

других положений договора или документа, частью которого оно является.

2. Несмотря на положения пункта 1·настоящеЙ статьи, ОТТ может, по со-

глашению, увеличить свою ответственность и обязательства по настоящей Кон­

венции.

Статья 13

РАСЧЕТНАЯ ЕДИНИЦА И ПЕРЕВОД

1. Расчетная единица, упоминаемая в статье 7 настоящей Конвенции, явля-

ется единицей "специального права заимствованйz", как она определена МеЖдуна­

родным валютнЫм фондом. Суммы, указанаые в статье 7, выражаются в националь­

ной валюте государства в соответствии со стоимостью этой валюты на дату судеб­

ного решения или дату, согласованную сторонами. Эквивалент национальной валюты

оговаривающегося государства, которое является членом МеЖдународного валютного

Фонда, в единицах "специального права заимствования" исчисляется в соответст­

вии с методом определения стоимости, применяемым МеЖдународным валютным фондом

на соответствующую дату; для его собственных операций и расчетов. Эквива­

лент национальной валюты Договаривающегосягосударства, которое не является

членом МеЖдународного валютного Фонда, в единйцах "специального права займст­

вования", исчисляется способом, установленным этим государством.

2. Исчисление, упомянутое в последнем предложении пункта 1, осуществля-

ется таким образом, чтобы выразить в национальной валюте Договаривающегося

государства, насколько это возможно, ту же реальную ценность сумм, указанных

в статье 7, какая выражена в этой статье в расчетных единицах. Договаривающи­

еся государства сообщают депозитарию способ исчисления во время подписания или
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при сдаче на хранение своих ратификационных rpaMoT, документов о принятии,

утвеРждении или присоединении и затем каждый раз, Korna происходит изменение

в этом способе исчисления.

Статья 14

ДРУГИЕ КОНВЕНЦИИ

Настоящая Конвенция не меняет каких-ЛИбо прав или обязанностей, которые

MoryT вытекать из любой международной конвенции, касающейся международной пе­

ревозки rрузов.

Статья 15

ТОЛКОВАНИЕ КОНВЕНЦИИ

1. При толковании настоящей Конвенции следует учитывать ее международ-

ный характер и необходимость содействовать достижению единообразия в ее при­

менении и соблюдению добросовестности в области международной торrовли.

2. Вопросы, относящиеся к предМеТУ реrулирования настоящей Конвенции,

которые прямо в ней не разрешены, подлежат разрешению в соответствии.с общи·

ми принциnами, на которых она основана, а при отсутствии таких принципов -
в соответствии с правом, применимым в силу норм международноrо частноrо права.

Статья У

ПЕРЕСМОТР СУММ ОГРАНИЧЕНИЯ И РАСЧЕТНОЯ ЕДИНИЦЫ

1. Депозитарий созывает совещание Комитета, в который ВХОдЯт по одному

представителю от каждоrо Доrоваривающеrося rocynapcTBa для рассмотрения увели­

чения или уменьшения сумм, указанных в статье 7:

•

•

а) по просьбе по меньшей мере L­
дарств, или

_7 Доrоваривающихся rocy-

Ь) по истечении пяти лет после открытия Конвенции для подписания

или после последнеrо заседания Комитета.

2. Если настоящая конвенция вступает в силу позднее, чем через пять

лет после ее открытия для подписания, депозитарий созывает заседание Комитета

в течение первоrо rona после вступления Конвенции в силу.

з. Поправки принимаются Комитетом большинством в L­
ЮЩИХ и участвующих в rолосовании членов Комитета.

_7 присутству· •

4. Депозитарий уведомляет все Доrоваривающиеся государства О любой по-

правке, ПРИНятой в соответствии с пунктом 3 настоящей статьи. Поправка счита­

ется принятой по окончании периода в /-6 7 месяцев после уведомления о ней,
если только в течение этоrо периода не-менее ;-одной трети 7 rocynapcTB,
являвшихся Доrоваривающимися rосударствами в момент принятия поправки Комите­
том, не сообщают депоэитарию о том, что они не принимают этой поправки. По­

правка, считающаяся принятой в соответствии с этим пунктом, вступает в силу

для всех доrоваривающихся rocynapcTB через L-12_7 месяцев после ее принятия.
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5. Попразка, не принятая одним из Доrоваривающихся rосударств, имеет
"тем не менее для Hero обязательную силу, если такое rосударство не денонсиру­

ет настоящую Конвенцию не позднее, чем за один месяц до вступления поправки

в силу. Такая денонсация вступает в силу в момент вступления в силу поправки.

6. Если поправка принята Комитетом, однако период в /-6 7 месяцев,

необходиМЫй ДЛЯ ее принятия еще не истек, rосударство, которое ётановится
Доrоваризающимся rосударстзом настоящей Конвенции в течение этоrо периода,

считается связанным ЭТОй поправкой, если она вступает в силу. Государство,

которое становится Доrоваривающимся rосударством настоящей Конвенции после

этоrо периода, считается связанным любой поправкой, принятой в соответствии

с пунктом 4 •


