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ВВЕДЕНИЕ

1. На своей шестнадцатой сессии Комиссия постановила включить вопрос об

ответственности операторов транспортных терминалов в свою программу работы,

просить МеждународнЫй институт уНИфикации частного права (МИУЧП) передать

свой предварительнЫй проект Конвенции по этому вопросу на рассмотрение

комиссии, а также поручить работу по подготовке единообразных правил по этому

вопросу Рабочей группе. Комиссия отложила до своей семнадцатой сессии l/
принятие решения о составе Рабочей группы.

2. В ответ на этот запрос, сделанный на шестнадцатой сессии, МИУЧП передал

свой предварительнЫй проект Конвенции Комиссии. На своей семнадцатой сессии

Комиссия постановила поручить Рабочей группе по международной договорной

практике разработку единообразных правил по этому вопросу. Комиссия далее

постановила, что Рабочей группе в своей работе следует исходить из предва

рительного лроекта Конвенции МИУЧП и пояснительного доклада к нему, подготов

ленного секретариатом МИУЧП, а также из исследования, подготовленного секре

тариатом ЮНСИТРАЛ по главным вопросам, возникающим в связи с предварительным

проектом Конвенции МИУЧП, которое БЫnо представлено Комиссии на ее ~eMHaдцa

той сессии (документ A/CN.9/252) и что Рабочая группа должна также обсудить

вопросы, которые не затрагивались в предварительномлроекте Конвенции МИУЧП,

а также другие вопросы, которые она сочтет необходимым рассмотреть в этой

связи 'l:../.
3. Рабочая группа состоит из представителей всех 36 государств - членов

Комиссии (Австралия, Австрия, Алжир, Бразилия, Венгрия, Гватемала, Египет,

Германии, Федеративная Республика, Германская Демократическая Республика,

Индия,· Ирак, Испания, италия, Кения, Кипр, Китай, Куба, Мексика, Нигерия,

Объединенная Республика Танзания, Перу, Сенегал, Сингапур, Соединенное

Королевство Великобритании и Северной Ирландии, Соединенные Штаты АМерики,

Союз Советских Социалистических РеспуБЛик, Сьерра-Леоне, Тринидад и Тобаго,

Уганда, Филиппины, Франция, Центральноафриканская Республика, Чехословакия,

ШВеция, Югославия и Япония) •

4. Рабочая группа провела свою восьмую сессию в Вене с 3 по 13 декабря

1984 года. В ее работе приняли участие представители всех ее членов, кроме

Кипра, Объединенной Республики Танзания, Сенегала, Сингапура, Сьерра-Леоне,

Тринидада и Тобаго, Уганды, ЦентральноафриканскойРеспублики и Чехословакии.

5. На сессии лрисутствовали наблюдатели из следующих стран: Аргентина,

Берег Слоновой Кости, Индонезия, Иран (Исламская Республика), Канада,

Корейская Республика, НидерландЫ, Никарагуа, Норвегия, Оман, Святейший

Престол, Румыния, Турция, Чили, швейцария и Эквадор.

1/ Доклад Комиссии Организации Объединенных Наций по праву

международной торговли о работе ее шестнадцатой сессии, Официальные отчеты

Генеральной Ассамблеи, тридцать восьмая сессия, Дополнение ~ 17 (А/38/17)
пункт 115.

2/ Доклад Комиссии Организации Объединенных Наций по праву

международной торговли о работе ее семнадцатой сессии, Официальные отчеты
Генеральной Ассамблеи, тридцать девятая сессия, Дополнение ~ 17 (А/39/17)
пункт 113.
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6. На сессии присутствовали также наблюдатели от следующих международных

организаций:

а) Органы Организации Объединенных Наций

Конференция Организации Объединенных Наций по торговле

и развитию

Организация Объединенных Наций по npомышnенному развитию

Ъ) Межправительственныеорганизации

Центральная комиссия по судоходству по Рейну

Меж.tJ;ународная авиатранспортная ассоциация

Центральное npавление международных железнодорожных перевозок

МеждународнЫЙ институт уНИфикации частного права

с) Меж.tJ;ународные неправительственные организации

Международная ассоциация портов и гаваней

Международная федерация транспортно-экспздиторских

ассоциаций

Ассоциация меж.tJ;ународного npaBa

7. Рабочая группа избрала следующих должностных лиц:

Председатель: г-н МИкаэль Хоаким SОНЕЛЛЬ (Италия)

Докладчик: г-н I<.ВЕНКАТРАМИЯ(ИнДИя)

8. На рассмотрение сессии быnи представлены следующие документы:

а) Предварительная повестка дня (A/CN.9/WG.!!(WP.51);

Ь) Ответственность операторов транспортных терминалов:

вопросы для обсуж.tJ;ения Рабочей груrtпой (A/CN.9/WG.II/WP.52 и Add.l);

с) ответственность операторов транспортных терминалов: дополнительные

вопросы для обсуж.tJ;ения Рабочей группой (А/СN.9/WG.II/W?5З) 1/.

9. На рассмотрение сессии быnи представлены также следующие документы:

а) Координация работы: ряд последних событий в области международных

перевозок грузов (А/СN.9/2зб);

Ь) Ответственность операторов транспортных терминалов (A/CN.9!252);

с) Предварительный проект конвенции об ответственности операторов

транспортных терминалов 4/ и пояснительный доклад к нему 5/, под

готовленный МЯУЧП (докумёнт МЯУЧП 1983 года, исследование-ХLIV,
Док.24) •

10. Рабочая группа приняла следующую повестку ДНЯ:

а) ВЫборы должностных лиц;

Ь) Утверждение повестки дня;

}/ Выпущен в ходе сессии.

±/ ВОСПРОИЗВОДИТСЯ также в Приложении II документа А/СН.9/252.

~/ ВОСПРОИЗВОДИТСЯ также в документе A/CN.9/WG.II!WP.52!Add.1.
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с} Разработка единообразных правовых норм, касающихся ответственности

операторов транспортных терминалов;

d) Прочие вопросы;

е} Утверждение доклада.

ПРЕНИЯ И РЕШЕНИЯ

1. МЕТОД РАБОТЫ

11. Рабочая группа начала свою работу с рассмотрения вопроса о методе работы

ДЛЯ осуществления задачи, заключающейся в подготовке единообразных норм,

регулирующих ответственность операторов транспортных терминало (именуемых

далее ОТТ). Было-достигнуто общее согласие в отношении того, что в соответ

ствии с мандатом, полученным от Комиссии (см.пункт 2), Рабочей группе следу-

ет вести свою работу на основе подготовленного МИУЧП предварительного

проекта конвенции, а также пояснительного доклада в отношении этого проек-

та и документа A!CN.9/252. Кроме того, было с~rЛ~~Qвано, что Рабочая группа

должна иметь возможность рассмотреть вопросы, которые не затрагиваются в

предварительном проекте конвенции. Высказывалось мнение, что при этом цель

Рабочей группы должна заключаться в том, чтобы заполнить пробелы, существующие

в режимах ответс~венности, которые регулируют международную перевозку грузов,

путем уннфикации правовых__Н,ОJ:>м.регулируюших деятельность операторов трвнспоот-:

ныл ~~~МИН~10В, а также продолжить работу, уже проделанную в этой области

миучп. В то же время отмеча.лось, что такие нормы могли бы иметь большое само

стоятельное значение, регулируя отношения, которые, хотя и связаны· со сферой

транспорта, юридически совершенно не зависимы от отношений ПО договору перевоз

ки.

12. Было согласовано, что Рабочей группе следует приступить к всестороннему

рассмотрению вопросов, возникающих в связи с ответственностью ОТТ, и лишь

затем попытаться сформулировать подробные единообразные нормы. В ЭТОЙ связи

было достигнуто согласие, что рабочие документы, подготовленные секретариатом

ЮНСИТРАЛ по вопросам, которые должны быть обсуждены Рабочей группой
(A!CN.9!WG.11!WP.52 и А/СN.9/WG.11/WР.5З), обеспечивают полезную основу ДЛЯ та

кого обсуждения. В соответствии с этим Рабочая группа постановила сконцентри

ровать свою работу на обсуждении вопросов, затрагиваемых в этих документах.

13. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, целесообразно ли на данном

этапе работы принимать решение по вопросу об окончательной форме единообраз

ных норм. Согласно одному мнению, БЫЛО бы полезно принять решение по этому

вопросу в начале работы в рамках Рабочей группы, поскольку это может оказать

некоторое влияние при обсуждении вопросов существа. Вместе с тем, по мнению

боль~нства, вопрос о форме норм лучше всего решить после того, как Рабочая

группа определит существо и содержание этих норм. В соответствии с этим

мнением Рабочая группа пришла к согласию в отношении того, что прения следует

вести, исходя из того, что единообразные нормы будут носить нормативный

характер (то есть примут форму конвенции или типового закона), а не договор

ный характер (то есть не будут сФормулированы в форме общих договорных

условий) •

1I. РАССМОТРЕНИЕ ВОПРОСОВ, КОТОРЫЕ, ВОЗМОЖНО, СЛЕдУЕТ ОТРАЗИТЬ

В ЕДИНООБРАЗНЫХ НОРМАХ

А. Сфера применения единообразных норм

1. Отношение единообразных норм к международным перевозкам

14. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, должны ли единообразные нормы

касаться лишь операций ОТТ, имеющих отношение к международным перевозкам

(вопрос 1 в документе A!CN.9/WG.1I/WP.52). Большинство членов Рабочей группы
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придерживались мнеgия, что, поскольку целью единообразных норм яэnяется запол

нить пробелы в режимах ответственности, определяемых международными транспорт

ными конвенциями, эти нормы должны касаться лишь тех операций ОТТ, которые

относятся к международным перевозкам. В соответствии с этой точкой зрения,

операции ОТТ, не связанные с международными перевозками, носят внутренний,

а не международнЫЙ характер, и нет необходимости в уНИфикации правовых норм,

регулирующих такие операции. Вместе с тем отмечалось, что государства, которые

того пожелают, смогут применять нормы и к внутренним операциям ОТТ и что ОТТ,

выполняющие внутренние операции, могут по договору взять на себя обязательст

во выполнять эти нормы. Согласно другой точке зрения, все операции ОТТ,

независимо ОТ того, носят ли они внутренний или международнЫй характер,

должны регулироваться единообразными нормами, поскольку оператор транспорт

ного терминала может не иметь возможности определить, связан ли с международ

ной перевозкой тот или иной груз.

15. Было выражено мнение, что даже если нормы будут распространятьсялишь

на операции ОТТ, связанные с международной перевозкой, различные фактические

обстоятельства, при которых действуют ОТТ, могут не требовать обязательного

применения норм ко всем случаям хранения грузов, имеющих отношение к между

народной перевозке. Согласно этому мнению, вероятно, было бы полезным ограни

чить действие единообразных норм положением, предусматривающимвозможность

выбора, а именно положением о том, что нормы будут применяться лишь в отноше

нии тех ОТТ, которые взяли на себя обязательство выполнять их. Вместе с тем,

согласно мнению большинства, вопрос об обязательном или условно обязательном

crpименении единообразных норм тесно связан с тем, какую окончательную форму

примут эти нормы. Учитывая принятое решение (см. пункт 13), этот вопрос сле

дует урегулировать на более позднем этапе.

16. Высказывалось мнение О том, что в тех случаях, когда перевозка груза

осуществляется оператором смешанной перевозки в соответствии с положениями

Конвенции Органиэации Объедиgенных Наций о международной смешанной переэозке

rрузов (1980) (именуемой далее "Конвенцией о смешанных перевозt<ах"), нет

необходимости в нормах, регулирующих операции ОТТ, поскольку владелец груза

может предъявить иск оператору смешаннЬйперевозкивсвяэи с утратой или

повреждением груза, которые имели место в тот период, когда груз находился

в распоряжении ОТТ. Вместе с тем отмечалось, что даже в этих случаях едино

образные нормы были бы полезными, поскольку они предоставляют оператору сме

шанной перевозки единообразное средство правовой защиты при предъявлении

регрессного иска ОТТ.

17. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, каким образом в единообраз-

ных нормах следует определить требуемую связь с международной перевозкой

(вопросы 2-4 документа A!CN.9!:'-iG.II/WР.52). Она обсудила два основных под

хода в этой области. Согласно одному подходу ("объективный подход"), единооб

разные нормы должны применяться в том случае, если груз действительно являет

ся или должен являться предметом международной перевозки. Согласно другому

подходу ("субъективный подход"), нормы будут применяться в том случае, если

ОТТ знал или должен был знать о наличии такой связи с международной перевозкой.

18. В поддержку объективного подхода указывалось, что было бы трудно доказать,

что ОТТ знал о наличии такой связи. Кроме того, такой подход соответствовал бы

подходам, принятым в Конвенции Организации Объединенный Наций о морской пере

:возке грузов 1978 года (Гамбург) 6/ (именуемой ниже "Гамбургскими правилами")

и Конвенции о смешанных перевозкаХ. Вместе с тем высказывалось мнение, что
единообразные нормы могли бы содержать "исключающую оговорку", в соответствии

с которой ОТТ будет иметь возможность доказать, что он не знал о наличии такой

связи, и в этом случае единообразные нормы не подлежали бы применению. Указыва
лось , что в большинстве случаев ОТТ будет иметь возможность установить

существование связи с международной перевозкой из документов, сопровождающих

груз, поскольку в этих документах будут указаны место происхождения груза и

и его назначение.

6/ A/CONF.89/13, Приложения 1 и 11. См. Официальные отчеты КоНференции

Организации Объединенных Наций по морской перевозке грузов. Издание Организа

Ции Объединенных Наций, в продаже под ~ R.80.V1~I.I.
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19. В поддержку субъект~вного подхода высказывалось MHeH~e, чТо если ~з до

кументов, сопровождающих груз, явствует, что груз связан с международной пе

ревозкой, то это должно быть достаточным основанием для применения ед~нооб

разных норм. Отмечалось также, что , если в единообразные нормы будет вклю

чено положение, требующее выдачи оператором документа, ОТТ должен будет вы

яснить наличие связи с международными перевозка~, с тем чтобы знать, обязан

ли он выдать документ в соответствии с единообразными HopMa~. Согласно еще

одной точке зрения, ОТТ может быть осведомлен о наличии связи с международ

ной перевозкой путем направления ему его клиентом уведомления об этом.

Высказывалось также мнение о том, что применение единообразных норм может

быть основано на объективном и субъективном подходах в том или ином сочетании.

20. Вольmинство членов Рабочей группы высказались в поддержку объективного

подхода, учитывая то, что Формулирование такого подхода должно привести к

применению единообразных норм в отношении операций ОТТ, связанных с междуна

родной перевозкой, а не в отношении внутренних операций. Выли подняты вопро

сы о том, должны ли единообразные нормы применяться в том случае, когда груз

был сдан ОТТ до начала перевозки или же после завершения перевозки, например,

когда груз должен далее распределяться внутри страны. Выла поддержана форму

лировка, аналогичная той, которая содержится в варианте "(а)" в замечаниях

по вопросу 3 в документе A/CN.9/WG.II/WP.52 (а именно, формулировка, согласно

которой единообразные нормы должны применяться в отношении операций ОТТ,

связанных с перевозк~, когда место отправления и место назначения груза

расположены в двух различных государствах). Высказывалось мнение, что такая

формулировка обеспечи~ает наиболее простое и наиболее приемлемое решение, хотя

и отмечалось, что слово "связанных" может породить некоторую неопределенность

и нуждается в дополнительном рассмотрении. Высказывалась также точка зрения

в поддержку формулировки, содержащейся в варианте "(Ь)" в замечаниях по во

просу 3, хотя отмечалось, что эта формулировка исключает случай, когда груз,

предназначенный для международной перевозки, вручается грузоотправителемОТТ,

а не перевозчику. Что касается варианта "с", то высказывалось мнение о не

приемлемости этого варианта, поскольку момент, при котором груз начинает или

перестает подпадать no,n правовые нормы, регулирующие международную перевозку,

во многих случаях является неопределенным, а также поскольку такая формулиров

ка потребовала бы от ОТТ выяснения того, когда наступил такой момент.

21. Высказывалось мнение, что, возможно, будет достаточно предусмотреть nри

менение единообразных норм к операциям, выполняемым до, во время или после

перевозки груза, если такие операции связаны с перевоэкой, при которой место

отправления и место назначения груза расположены в двух разл~чных государст

вах.

2. Типы операторов и операций, которые должны регулироваться

единообразными HopMa~

22. Рабочая группа рассмотрела вопрос о типах операторов и операций, кото

рые должны регулироваться единообразными HOPM~ (вопросы 5-6 в документе

A/CN.9/WG.II/WP.52). Отмечалось наличие большого разнообразия типов опера

ций, выполняемых ОТТ. Помимо хранения, ОТТ часто выполняют другие операции

с грузом. В целом было признано, что в разделе, касающемся сферы примене

ния единообразных норм, следует четко указать типы операций, регулируемых

этими нормами.
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23. Согласно одной точке зрения, единообразные нормы должны nрименяться

ко всем выполняемым ОТТ операциям, независимо от того, связаны ли такие

операции с хранением груза или нет. Вместе с тем, по мнению большинства,

эти нормы следует применять лишь если в число этих операций входят меры по

хранению груза. Был поднят вопрос о том, должны ли применяться единообраз

ные нормы в отношении операций по хранению груза, выполняемых без вознаграж

дения.

24. Высказывалось мнение, чтd нормы могут nрименяться к другим операциям,

выполняемым ОТТ в дополнение к хранению груза. Согласно одной точке зрения,

такие нормы следует применять лишь в том случае, когда хранение груза являет

ся основной выполняемой операцией, и они должны nрименяться также к вспомога

тельным операциям. Согласно другой точке зрения, основанием для nрименения

норм должно быть не наличие такой взаимосвязи, установление которой в конкрет

ных случаях представляет трудности; скорее нормы следует применять в том

случае, когда хранение груза составляет отдельную и неотъемлемую часть обя-

зательств ОТТ. ~

25. Высказывались различные мнения в отношении вопроса о том, какие операции,

помимо хранения груза, должны регулироваться единообразными нор~ами. Соглас

но одной точке зрения, все дополнительные операции, выполняемые ОТТ, должны

регулироваться такими нормами. В поддержку этой точки зрения указывалось,

что такой подход позволит полностью заполнить пробелы в nравовом режиме, ре

гулирующем перевозку грузов. однако, согласно другой точке зрения, nримене

ние еДИНОdбразного nравового режима, который будет установлен единообразны-

ми нормами, в отношении широкого круга таких дополнительных операций пред

ставляется нецелесообразным. В этой связи отмечалdСЬ, что, несмотря на не

возможность заполнения всех подобных пробелов путем введения одного право

вого режима, будет весьма полезно, если единообразные нормы БУдут регулиро

вать хранение груза, а также определенные типы дополнительных операций.

26. Что касается того, каким образом в единообразных нормах следует опреде

лить типы охватываемых ими дополнительных операций, то один из предложенных

подходов предусматривает возможность включения в нормы исчерпывающего nе

речня этих операций, таких, как nогруэка, выгрузка и укладка. Вместе с тем,

согласно другой точке зрения, в единообразных нормах следует лишь перечислить

примеры типов таких охватываемых ими дополнительных операций. Поднимались ~

вопросы о том, должны ли регулироваться правовыми нормами такие операции, ..,
как прием и доставка, упаковка и обработка груза.

27. Рабочая группа согласилась с тем, что она пока еще не готова сделать

окончательные выводы в отношении типов операций, которые должны регули

роваться единообразными нормами, и что у нее будет возможность вернуться

к рассмотрению этого вопроса в будущем. В этой связи к секретариату была

обращена просьба подготовить для Рабочей группы дальнейшее исследование

.по различным аспектам этого вопроса, принимая во внимание характер выпол

няемых операций, а также обстоятельства, относящиеся к различным видам

транспорта. Высказывалась также просьба рассмотреть в этом исследовании

правовые аспекты данного вопроса, Вdзникающие в связи с различными конвен

циями о международных перевозках, включая момент возникновения и момент
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прекращения ответственности перевозчика за груз, что может привести к дуб

лированию ответственности перевозчика и ОТТ и иметь последствия ДЛЯ предъяв

ления перевозчиком регрессного иска против ОТТ. Было высказано пожелание,

чтобы в предложенном исследовании учитывалась информация, содержащаяся

в документации, подготовленной миучп.

28. Как отметил секретарь Комиссии, в ходе состоявшегося обсуждения выясни

лось, что В результате технических усовершенствований перевозимые грузы под

вергаются операциям, которые не были предусмотрены во время разработки норм,

регулирующих резличные аспекты перевозки. Как следствие этого в HeKOTO~_

рых случаях такие нормы могут оказаться устаревшими. Кроме того, возможно

возникновение несоответствий в связи с применением существующих международ

ных конвенций, регулирующих перевозку грузов. В связи с этим в исследова

нии, которое предложено подготовить секретариату, будут рассмотрены также

не Только последствия, связанные с нормами, регулирующими операции ОТТ, но

и более широкие последствия, связанные с существующими нормами, регулирую

щими международные перевозки. Исследование будет также направлено на то,

чтобы установить, имеет ли Комиссия, в связи с ее координирующей ролью в

области права международной торговли, возможность внести вклад в изучение

этих более широких последствий. Осуществление Комиссией этого проекта

может проводиться одновременно с работой, касающейся ответственности опера

торов транспортных терминалов, без ущерба для масштабов или значения та

кой работы. Рабочая группа приэнала важность такого проекта и согласилась

рекомендовать Комиссии рассмотреть даннЫй вопрос.

В. Выдача документов

29. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, должны ли единообразные нор

мы предусматривать выдачу ОТТ документа, является ли такой документ обя

зательным во всех случаях или лишь в случае требования со стороны заказчи

ка и кековы должны быть содержание и юридическая сила такого документа

(вопросы 8 и 9 в документе A/CN.9/WG.II/WP.52).

30. Согласно одному мнению, такой документ необходим во всех случаях.

В качестве подтверждения этого мнения указывалось, что этот документ не

обходим для установления ответственности ОТТ за груз. Высказывалось так

же мнение о необходИМОСТИ такого документа для подтверждения связи груза

с международной перевозкой. Кроме того, если такой документ выдается

только по требованию заkазчика, будет трудно доказать, что такое требова

ние было предъявлено. Однако отмечалось, что случаи отказа ОТТ ~ыдaTЬ

документ в ответ на соответствующий запрос редки.предлагалось . обязать
ОТТ выдавать во всех случаях простую расписку за груз и сообщать дополни
тельную ИНформацию в документе только в случае запроса заказчика.

31. По мнению большинства, ОТТ необходимо обязать выдавать документ толь

ко на основании запроса заказчика. В поддержку этого Уkазывалось на тен

денцию отказа от выдачи ненужной документации на груз, подлежащий между

народной перевозке. Кроме того, такой подход согласуется с несколькими

международными транспортными конвенциями, которые обязывают перевозчика

выдавать транспортнЫй документ только на основании запроса отправителя.

Отмечалось, что документ, возможно, не во всех случаях необходим заказчику.
Укаэывалось также, что ОТТ может выдать документ по собственной инициа

тиве без запроса заказчика, если ОТТ пожелает оградить свои интересы путем

указания даты получения им груза или состояния груза. Кроме того, отмеча

лось, что даже без документа заказчик может потребовать от ОТТ выдачи груза

в соответствии с его контрактом с ОТТ.
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32. В отношении содержания документа высказывалось мнение, что в нем необходи

мо отразить только факт получения груза, указав его и время его получения от

ОТТ. В этой связи рассматривалась возможность получения расписки от ОТТ,

прилагаемой к транспортной накладной на груз. Было выражено мнение, что это

могло бы рассматриваТЬ9я~~аквыдача документа со стороны ОТТ. Согласно друго

му мнению, неоБХОдИМа дополнительная информация, как, например, подробные све

дения, касающиеся состояния груза и его описания, сведения о том, требует ли

ОТТ обеспечительные права на груз, и если он их требует, то необходимо указать

расходы, связанные с этими правами, а также СООБЩить, является ли этот документ

оборотным. Согласно другому мнению, документ, выпущеннЫй по собственной ини

циативе ОТТ, должен рассматриваться просто как расписка в получении груза, од

нако ОТТ должен представить дополнительную информацию, если заказчик обратился

с такой просьбоЙ.

33. Высказывалось мнение, что единообразные нормы должны предусматривать вы,ца-

чу документа электронным или механическим способом. В этой связи в единообраз-

ных нормах предлагалось использовать подход, о котором говорится в статье 5.( 2)
Монреальского протокола ~ 4, вносящего изменения в Конвенцию об уНИфикаЦйИ не

которых правил, касающихся международных воздушных перевозок, которая была под

писана"в Варшаве 12 октября 1929 года, с изменениями, внесенными в нее Прото- е
колом, которЫй был подписан в Гааге 28 сентября 1955 года. В соответствии с

этим подходом ОТТ будет обязан передавать заказчику расписку в получении груза

и обеспечить ему доступ к дополнительной информации, хранящейся в ЭВМ. Выска

зывалось мнение, что Монреальский протокол является наиболее совершенной и при

емлемой моделью в этой связи. однако, согласно другому мнению, положение мон

реальского протокола невозможно использовать в качестве соответствующей модеnи

для единообразных норм, определяющих обязанности ОТТ, поскольку данные, о кото-

рых говорится в Монреальском протоколе, должны содержать сведения о воздушныхпе

ревозках и поскольку нет необходимости обязывать ОТТ давать расписку в получе-

нии груза, в которой не указывается также другая инФормация, ~аНящаяся в· ЭВМ.

34. Рабочая группа рассмотрела правоэые последствия документа, эыдаваемоrо

ОТТ (вопрос 10 в документе A/CN.9/WG.II/WG.52). Согласно одному мнению,

правовые последствия должны определяться нормами национального законодательст

ва, а не единообразными нормами. Согласно этому мнению, указание в единооб

разных нормах правовых последствий такого документа может затронуть вопросы

доказательств, которые являются внутренним делом. Однако, по мнению большинства,

документ должен быть доказательством .prim.a facie приема ОТТ груза, как об

этом говорится в документе.

35. В отношении указания в единообразных нормах предельного срока, в течение ~

которого ОТТ обязан выдать упомянутЫй документ (вопрос 11 в документе ..,
A/CN.9/WG/II/WP.52), высказывалось мнение о нецелесообразности указания его
в единообразных нормах. В поддержку этого отмечалось, что в целях упрощения

документации следует эыдавать лишь простую раСПИСку в получении груза;

поскольку такая расписка будет, как правило, выдаваться одновременно с nриня-

тием груза ОТТ, нет необходимости указывать в единообразных нормах предельнЫй

срок. Высказывалось также мнение, что nрактика, касающаяся времени выдачи

документов, зависит от вида соответствующих операций и что установить простой

предельнЫй срок не представляется возможным. Кроме того, указывалось, что

проблемы задержки при выдаче документа практически не возникает.

3б. Другие ораторы выступили в поддержку указания в единообразных нормах

периода времени, в течение которого должен выдаваться документ. Высказывалось

мнение, что отсутствие предельного срока снизит ответственность оТТ за вы,цачу

документов. Отмечалось также, что отсутствие предельного срока затруднит

nрименение санкций за несвоевременную выдачу документа. Согласно одному мне

нию, в единообразных нормах должна содержаться гибкая формула, определяюшая

период времени, в течение которого должен выдаваться такой документ (то есть

разумнЫй период времени). Другие предлагали указать краткий предельный срок
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(например, 24 часа). Выскаэывалось также мнение, что если ОТТ выдает простую

расписку в получении груза, нет необходимости указывать предельнЫй срок, од

нако краткий и конкретнЫй срок должен быть предусмотрен для документа, со

держащего более подробные данные. Отмечалось, что, если в единообразных

нормах будет указан предельнЫй срок, необходимо также оговорить, с какого вре

мени он начинается.

37. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, должны ли в единообразных нор

мах предусматриваться санкции ПРОТИВ ОТТ, не выдавшего документ, которЫй он

обязан был выдать (вопрос 12 В документе A/CN.9/WG.II/WP.52). Согласно од

ному мнению, нет необходимости в применении санкций, поскольку на практике

не встречаются случаи, когда бы ОТТ не выдавал требуеМЫй документ. ОТТ сам

заинтересован в выдаче такого документа. Указывалось, что вопрос о санкциях

следует решать с помощью положений национального законодательства, а не еди

нообразных норм. Однако большинство выступавших высказалось в поддержку мне

ния о том, что, если ОТТ не выдал документ, который он обязан был выдать,

то это должно означать, что он получил груз в хорошем состоянии. Однако под-

черкивалось, что если ОТТ не получил груз и документ и не был выдан, то не

справедливо требовать от ОТТ доказательств, что он не получил груз. Указыва

лось, что невыдача ОТТ документа, который он обязан был выдать, может затруд

нить идентификацию груза и таким образом задержать его передачу. В этом

случае к ОТТ можно применить санкции за такую задержку.

38. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, должны ли в единообразных нормах

предусматриваться оборотные документы (вопрос 13 в документе A/CN.9/WG.II/WP.52).
Согласно преобладающему мнению, в единообразных нормах не следует предусматри

вать положения, касаюшиеся оборотных документов. В этом случае стороны могли

бы договориться о выдаче оборотного документа, если это предусмотрено пра

вилами национального законодательства, которые не отражены в единообразных

нормах. В поддержку этой точки зрения высказывалось мнение, что выдачу

оборотных документов не следует предусматривать в единообразных нормах, в

частности в свЯзи с проблемой подделки таких документов. Кроме того, нет не

обходимости в оборотных документах, выдаваемых ОТТ, особенно если на груз были

выданы оборотные транспортные документы. Могут возникнуть также проблемы в

связи с одновременной выдачей одинаковых документов на один и тоТ же груз.

Указывалось, что некоторые правовые системы запрещают выпуск новых оборотных

документов по соглашению сторон и что включение в единообразные нормы положе-

ния, касающегося выдачи оборотного документа, могло бы противоречить такому

запрету. Отмечалось, однако, что, например, Конвенция о международных сме

шанных перевозках предусматривает в статье 6 выдачу оборотного документа в отно
шении смешанной перевоэки. В то же время в статье 13 не ограничивается выдача

дРугих документов,оборотных ИЛИ необоротных, для каждого из различных видов тран

спорта или иных услуг, ИЗ которых складывается смешанная перевоэка.

39. Однако высказывалось также мнение в поддержку включения в единообраз

ные нормы положения, касающегося выдачи оборотных документов. Такой доку

мент, например, мог бы пригодиться при дЛИтельном хранении груза. Согласно

этому мнению, в единообразных нормах необходимо предусмотреть выдачу оборот

ного документа в случае договоренности об этом сторон и если выдача такого

документа предусматривается законом места проведения операций ОТТ. Выска

зывалось также мнение, что если предусмотреть в единообразных нормах выда

чу оборотных документов, то в них следует также предусмотреть другие

виды переводных документов, которые используются в месте проведения операций
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ОТТ. Согласно одной из точек зрения, в случае в~ачи оборотного документа,

он должен был бы выдаваться указанному в нем лицу,а не по просьбе и не на

предъявителя.

40. Укаэыэалось, что в связи с документом, который должен быть выдан ОТТ,

а также в связи с другими вопросами следует подумать о том, что понимается

no~ письменной формой (см. например, статью 1(8) Гамбургских правил) ,а также

насколько требованию такой формы отвечают новые средства хранения и переда

чи информации.

С. Стандарт ответственности

41. Рабочая группа рассмотрела вопрос о стандарте ответственности, применимом

к ОТТ на основании настоящих единообразных норм (вопрос 15 з документе

А/С'N.9/ИG.II/ИР.52). Было достигнуто общее согласие в отношении ТОГО,что режим~

ответственности ОТТ должен быть увязан с режимом ответствеННОСТИ,предусмотренным ~

в международных транспортных конвенциях,в частности в Гамбургских правилах и в .,
Конвенции о смешанных перевозках, поскольку задача единообразных норм состоит

в том, чтобы ликвидировать пробелы, существующие в таких транспортных режимах

ответственности. Поэтому былО-согласовано, что стандартом ответственности

ОТТ должен быть принцип "презюмируемой вины", как это предусматривается в ука

занных международных транспортных конвенциях. Высказывалось мнение, что при

рассмотрении вопросов, касающихся ответственности ОТТ, необхо~ямо иметь в виду

вопросы страхования~ Согласно OДHO~ из точек зрения, необходимо дополнительно

изучить этот вопрос применительно к определенным аспектам предложенного режи

ма ответственности.

42. Была достигнута общая договоренность, что ОТТ должен нести отвеТСтвенность

за действия своих служащих и агентов. Однако высказывалось мнение, что ОТТ

не должен нести ответственность за деятельность служащих или агентов, выходя

щую за рамки их служебных обязанностей (например, кража со стороны служащего,

в обязанности которого не входит охранять груз). Согласно другому мнению,

ОТТ должен нести ответственность за такие действия. Отмечалось, однако,

что этот вопрос по-разному трактуется в национальных законодательствах и

поэтому целесообразно не затрагивать его в единообразных нормах.

43. Рабочая группа рассмотрела вопрос о целесообразности разделения ответст- ~
венности за утрату и повреждение груза, вызванные виной ОТТ или произошедшие

ао другой причине. Высказывалось мнение, что ОТТ должен нести совместную

ответственность с другим лицом, по вине которого был утерян или поврежден

груз, в целях защиты интересов заказчика ОТТ. Однако, по мнению большинст-

ва, ОТТ должен в таком случае нести ответственность только в тех пределах,

в которых утрата или повреждение груза ароизоmли ао его эине или недосмотру

ари условии, если он докажет размер ущерба, вызэанного иной причиной.

В поддержку этого указывалось, что в единообразных нормах не следует пытать

ся регулировать ответственность лиц, на которых не распространяются эти

нормы. Отмечалось, однако, что в данной связи следует указать не на вину

или небрежность ОТТ, а только на обстоятельства, которые могут быть инкри

минированы ему на основании норм, регулирующих его ответственность.
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D. Ответственнссть за задерж~у

44. Рабочая группа обсудила вопрос, должны ли единосбразные нормы касаться

ответственности ОТТ за задержку npи передаче груза (вопрос 16 документа

A/CN.9/WG.II/WP.52). Согласно одному мнению, которое получило значительную
поддержку, единообразные нормы должны предусматривать ответственность ОТТ

за такую задержку. В поддержку этого мнения выдвигался довод, что задержка

при передаче груза по вине ОТТ является проблемой, которая может возникнуть

на практике. положение, предусматривающее ответственность за та~ую задерж

ку, имеет важное значение для защиты интересов как грузополучателя, Ta~ и

грузоотправителя, равно как перевозчика и э~спедитора, ~OTopыe будут нести

перед своими за~азчи~ами ответственность за задержку,происшедmуюпо вине

ОТТ, и ~OTopыe будут стремиться получить компенсацию от ОТТ за такую за

дежку. Отмечалось, что при отсутствии положения, предусматривающего от

ветственность за задержку, ОТТ может ис~лючить такую ответственность в своем

контракте. Кроме того, положение об ответственности за задержку могло бы

также' обеспечить защиту интересов ОТТ, псскольку объем их ответственности
был бы ограничен единообразными нормами. Если пункт об ответственности за

задержку не будет включен в единообразные нормы, то такие вопросы будут ре

гулироваться на основе национального за~онодательства, а не единообразных

норм, что может npивести к неограниченной ответственности ОТТ. Такая ответст

венность могла бы иметь широкие пределы и включать, например, ответственность

за экономические потери, вызванные задержкой. Отмечалось также, что положе

ния об ответственности за задержку включены в конвенции о международных пе

ревозках и что включение такого полсжения в единообразные нсрмы могло бы со

действовать восполнению пробелов в режимах ответственности npи международных

перевозках. Выступающие за включение положения об ответственности за задерж

ку высказывали мнение, что такое положение, в сущности, должно быть анало

ГИЧНым соответствующим положениям Гамбургских правил и Конвенции о смешанных

перевозках.

45. Согласно другому мнению, на практике не возникает проблем задержки по

вине ОТТ, поскольку ОТТ, у которого находится груз, не имеет npичин задер

живать его выдачу на основании заnpоса или в установленный cpo~. Указыва

лось также на трудности, связанные со страховкой ОТТ на случай задержки.

Высказывалось мнение, что включение положения об ответственности за задержку

не принесет ощутимой пользы, а лишь вызовет оппозицию со стороны операторов

транспортных терминалов и помешает принятию норм. Отмечалось также, что за

держка, возможно, не представляет серьезной проблемы при хранении груза и го

раздо чаще может встречаться в ходе осуществления других операций.

46. Была достигнута договоренность о необходимости включения в будущий проект

единообразных норм, который будет подготовлен для Рабочей группы, положения,

касающегося ответственности ОТТ за задержку в выдаче груза, с тем чтобы Рабо

чая группа имела возможность Сбсудить это положение при рассмотрении такого

проекта. Кроме того, ссылки на задержку должны быть включены и в другие

соответствующие положения проекта.

47. Отмечалось, что в статье 6(2) предварительного проекта Конвенции МИУЧП, в

которой предусматривается, что, если груз не был выдан по требованию лица, имею

щего право на его получение, в течение 60 календарных дней, последовавших за

таким требованием, он может считаться утраченным; речь идет не о задержке в

собственном смысле слова. Было достигнуто общее согласие о целесообразности

включения в единообразные нормы такого положения в дополнение к положению об

ответственности за задержку как таковую.
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Е. Предел ответственностй

48. Рабочая группа рассмотрела вопрос о целесообразности ограничения ответст

венности ОТТ за утрату или повреждение груза определенной суммой, и если такое

ограничение будет признано необходимым, то следует ли оговорить такой предел

из расчета за килограмм или из сочетания расчета за килограмм и за место (во

просы 17 и 18 в документе A/CN.9/WG.II/WP.52). Была достигнута договоренность

о необходймости в любом случае ограничить такую ответственность суммой из рас

чета за килограмм. Было также достигнуто согласие о том, что было бы прежде

временным пытаться определить сумму ответственности. Высказывалось мненйе,

что ограничение ответственности суммой, эквивалентной 2,75 расчетной единицы,

предусмотренной в статье 7(1) предварительного проекта Конвенции МИУЧП, явля

ется недостаточным. Указывалось на более высокий уровень предела ответствен

ности в других транспортных конвенциях и на возможные трудности осуществления

перевозчиком права на компенсацию со стороны ОТТ в случае установления слишком

низкого предела ответственности в единообразных нормах.

49. Выс~азывалось мнение о необходЙМОСТИ предусмотреть в едйнообразных нормах

предел ответственности ОТТ из расчета за килограмм, аналогичнЫй пределу ответ

ственности, которЫй' установлен в конвенции о международных перевозках на том

виде транспорта, которЫй используется ОТТ. Однако, согласно другому мнению,

такой подход представляется затруднительным в тех случаях, когда ОТТ не извес

тен вид транспорта, когда используются различные виды транспорта, а также в

случаях транспортировки по внутренним водным путям, когда ответственность пе

ревозчика не подлежит ограничению на основании какоЙ-ЛИбо международной кон

венции.

50. Согласио одному мнению, получившему значительную поддержку, не следует

устанавливать предел ответственности ОТТ за утрату или повреждение груза из

расчета за место. Указывалось на нецелесообразность установления единого пре

дела, примеlШМОГО к месту, учитывая различнЫй объем груза и егО ценность.

Кроме того, в судах возникают трудности :з определений понятия "место". Укаэы

валось также, что могут возникнуть проблемы в отношении ограничения, устанав

ливаемого из расчета за место, в том случае, например, когда груз, приБЫВший

на терминал в контейнере, был поврежден, все еще находясь на хранении у OTT~

после переупаковки его в оолее мелкие u~~~ии.

51. Однако преобладающее мнение сводилось к тому, что было бы желательно вклю

чить .в единообразные нормы :э дополнение к пределу ответственности из расчета

за килограмм предел ответственности из расчета за место. Такой подход соот

ветствовал бы подходу, предусмотренному в Гамбургских правилах и в Конвенции

о смешанных перевозках; он также облегчил бы иск со стороны перевозчиков в

рамках упомянутых конвенций. Было достигнуто общее согласие о том, что едино- 8
образные правила должны содержать оперативную процедуру пересмотра, которая

представляет собой одно из положений по пересмотру пределов ответственности,

утвержденных Комиссией на ее пятнадцатой сессии 7/ и рекомендованных Генераль-

НОй Ассамблеей ~/. -

52. Указывалось, что иногда ОТТ практикуют ограничение своей ответственности

определенным размером из расчета на кубический метр. Высказывались мнения,

что единообразные нормы не должны содержать общего предела ответственности для

каждого отдельного случая (вопрос 19 в документе A/CN.9/WG.II/WP.52) •

2; Доклад Комиссии Организации Объединенных Наций по праву международ

НОй торговли о работе ее пятнадцатой сессии, Официальные отчеты Генеральной

Ассамблеи, тридцать седьмая сессия, Дополнение ~ 17 (А/37/17), пункт б3, при

ложение III.

~/ Резолюция 37/107 от 16 декабря 1982 года.
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53. Было достигнуто общее согласие, что единообразные нормы должны обеспечи

вать сторонам возможность достигнуть договоренности в отношении более высокого

предела ответственности, чем тот, которЫй установлен в нормах (вопрос 21 в

документе A/CN.9/WG.II/WP.52). Предлагалось предоставить перевозчикам возмож

ность обсуждать с ОТТ вопрос о пределах, равных пределам, являющимся обязатель

ными для перевозчиков, с тем чтобы позволить им получать полную компенсацию

при предъявлении иска к ОТТ. Кроме того, укаэывалось, что в интересах обеих

сторон было бы целесообразно договариваться о более высоких пределах ответст

венности, когда ОТТ принимает ценнЫй груз.

54. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, должны ли единообразные нормы

допускать неприменение предела ответственноСТИ при определенных обстоятельст

вах (вопрос 22 в документе A/CN.9/WG.II/WP.52). Была достигнута обща~ догово

ренность, что предел ответственности может не применяться, если утрата груза

или его повреждение произошли в результате определенных действий или недосмо

тра со стороны самого ОТТ, как, например, действия или недосмотра, указанного

в статье 9(1) предварительного npоекта конвенции МИУЧП (например, действие или

недосмотр со стороны ОТТ, имеющие своей целью вызвать утрату груза или его

повреждение, совершенные умышленно или когда ОТТ заведомо знает, что будет

иметь место такая утрата груза или его повреждение) •

55. Однако высказывались разные точки зрения о том, должен ли предел ответст

венности примен~ться к ОТТ в случаях, когда YnO~HYToe действие или недосмотр

совершены его служащим или агентом. Согласно одной точке зрения, действие или

недосмотр служащего или агента ОТТ не должны приводить к исключению предела

ответственности, npименимого к ОТТ. Согласно другой точке зрения, предел может

не применяться, если такое действие или недосмотр были совершены служащим или

агентом. Выскаэывалось также мнение, что решение, содержащееся в статье 8
гамбургских npавил, следует включить в единообразные нормы. Была достигнута

договоренность, что ввиду мнений, изложенных по данному вопросу, окончатель

нЫй проект единообразных правил должен отражать различные точки зрения в каче

стве альтернативных решений.

56. Было достигнуто общее согласие, что при предъявлении иска против служаще

го или агента ОТТ предел ответственности не должен применяться к такому служа

щему или агенту, если YnO~HYToe действие совершено им.

Р. Срок исковой давности

57. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, необходимо ли устанавливать в

единообразных нормах срок исковой давности, и если да, то какова должна быть

его продолжительность и как его следует исчислять (вопрос 23 в документе

A/CN.9/WG.II./WP.52). Было согласовано, что в единообразных нормах следует

установить срок исковой давности в отношении исков против ОТТ и что продолжи
тельность срока исковой давности должна составлять два года. Отмечалось, что

такой срок будет соответствовать срокам исковой давности, установленным в дру

гих транспортных конвенциях. Однако высказывалось мнение, что в тех случаях,

когда утрата или повреждение груза произошли в результате преднамеренного по

ведения, либо недобросовестныхдействий или бездействия ОТТ, двухлетний срок

давности был бы неоnpавдан и было бы целесообразно установить более продолжи

тельный срок.

58. Высказывалось мнение, что срок исковой давности в отношении исков против

ОТТ должен начинаться в день передачи ОТТ груза. Предлагалось, что в случае

утраты груза срок исковой давности должен начинаться с момента, когда ОТТ ин

формировал своего заказчика об утрате груза, или с момента, когда груз может

считаться утраченным (см. пункт 47). выскаеывалось мнение, что в случае,
когда ОТТ несет ответственность за груз в ходе операций, выполняемых даже
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после его передачи (например, при хРанении), срок исковой давности в связи с

ущербом, нанесеннЬ1М ОТТ в ходе таких операций, должен начинаться с момента

nричинения ущерба.

59. Рабочая группа рассмотрела npобле~, которые могут возникнуть в связи со

сроками ИСkОВОЙ давности, nрименимыми в случаях возбуждения иска оператором

транспортного терминала или npотив него. Что касается случаев иска против

ОТТ, отмечалось, что могут возникнуТЬ npепятствия для возбуждения подобного

иска, например в том случае, когда ОТТ передает груз перевозчику и срок

ИСКОВОй давности, применимый в отношении исков npотив ОТТ, истекает ранее

срока исковой давности, nрименимого в отношении иска грузополучателя npотив

перевозчика. ШИрокую поддержку получила идея необходимости сохранить возмож

ность возбуждения иска перевозчиком npотив ОТТ путем включения в единообраз

ные нормы положения, предусматривающего, что такой иск может быть предъявлен

даже после истечения срока исковой давности. Выскаэызалось мнение о необхо

димости nредусмотре.ть возможность возбуждать такой регрессный иск в течение

установленного CPOka (наnpимер, 90 дней)· после npизнания отве'1'ственнос'1'И nе

реВОЗЧИkа по возбужденному против него иску. Выражалось мнение о том, что

моментом начала атого установленного срока должен быть момен'1' признания ответ

ственности перевозчика, а не день начала судебного разбирательства или момент

урегулирования им возбужденного против него иска. В противном случае едино

образные нормы должны допускать возможность возбуждения такого регрессного

иска, невзирая на ИС'1'ечение предусмотренного в этих нормах срока исковой

давности, в течение периода времени, который установлен иным законом, нежели

единообразные нормы, в государстве, где npоводится разбирательство, и который

не должен быть короче установленного периода времени (например, 90 дней) с

момента признания ответственности перевозчика. Утверждалось, однако, что в

этом случае ОТТ не знал бы заранее, когда против него могли бы выдвигаться

такие иски. В целом признавалась также неоБХодимость сохранить право ОТТ

воЗбудить регрессный иск против другого лица, ответственность которого регу

лируется единообразными нормами, nредусмотрез возможнос'1'Ь возбуждения такого

регрессного иска даже после истечения срока исковой давнос'1'И, применимого в

отношении исков против таких лиц.

60. Рабочая группа рассмотрела вопрос о необходимости включения в единообраз

ные нормы аналогичного механизма, позволяющего ОТТ возбуждать регрессный иск

против лица, ответственность которого не регулируется единообразными нормами.

Высказывалось мнение о том, что устанавливать срок, в течение которого можно

возбуждать иск против таких лиц, означало бы выйти за рамки единообразных норм,

которые не регулируют ответственность таких лиц. Кроме того, в случае, когда

ответственность таких лиц регулируется международными конвенциями, в которых

установлены сроки исковой давности для исков против таких лиц, единообразные

нормы не должны противоречить таким срокам исковой давности. вместе с тем,

согласно другому мнению, в единообразных нормах следуе'1' сохранить возможность

возбуждения иска против лица, ответственность KO'roporo не регулируется едино

образными нормами, если срок исковой давности, применимый к искам против та

ких лиц, регулируется национальным законодательством, а не международной кон

венцией.

61. В связи с тем, что возможные подходы к решению воnpосов, упомянутых в

пунктах 57-60 выше, отличаются друг от друга, было согласовано, что в последу

ющий проект единообразных норм следует включить альтернативные положения, отра

жающие различные возможные подходы для дальнейшего обсуждения в Рабочей группе.

62. Рабочая группа рассмотрела вопрос о необходимости включения в единообраз

ные нормы положений, касающихся прекращения или приостановления срока исковой

давности и других связанных с этим вопросов (вопрос 24 Б документе

A/CN.9/WG.II/WP.52). Согласно одной точке зрения, в единообразные нормы

8
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следует включить положения, регулирующие эти вопросы на единообразной основе,

поскольку в национальных правовых системах различных стран эти вопросы решают

ся по-разному. Согласно другой точке зрения, однако, в единообразные нормы

вообще не следует включать положения, касающиеся этих вопросов, которые в

этом случае будут регулироваться другими нормами национального законодатель

ства. Вместе с тем отмечалось, что отсутствие положений, регулирующих эти

вопросы, может быть истолковано как исключение возможности прекращения или

приостановления срока исковой давности. По мнению большинства, эти вопросы

должны регулироваться национальным заКОНОдательством, иным, нежели единооб

разные нормы, а в единообразных нормах следует указать применимое национальное

право (например, судебное право).

G. Обеспечительные права в отношении груза

63. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, должны ли единообразные нормы

предоставлять ОТТ обеспечительные права на груз в связи с его расходами и при

тязаниями(вопрос 25 в документе A/CN.9/WG.II!WP.52). Было достигнуто общее

согласие, что единообразные нормы должны предоставлять возможность ОТТ удер

живать груз в связи с его расходами и претензиями, вытекающими из его опера

ций с грузом. Было достигнуто также общее согласие, что стороны должны иметь

возможность по соглашению предоставить ОТТ более широкие обеспечительные пра

ва (например, позволив ОТТ удерживать грузы с целью обеспечения его расходов

и претензий) не только в связи с тем же грузом, но и в отношении других гру

зов, переданных ОТТ) , если зто допустимо в соответствии с национальным законо

дательством, иным, нежели единообразные нормы. Высказывалось мнение, что ОТТ

должен иметь такие более широкие обеспечительные права даже при отсутствии

соглашения сторон, если такие более широкие права предусматриваются в нацио

нальном законодательстве, ином, нежели единообразные нормы. Вместе с тем,

согласно другой точке зрения, такой подход противоречил бы задаче унификации

права. Высказывалось мнение, что ОТТ должен иметь обеспечительные права

лишь в отношении расходов и претензИй, которые связаны с хранением.

64. Было достигнуто общее согласие, что не следует предоставлять ОТТ право

удерживать груз в том случае, если предоставлена достаточная гарантия в отно

шении требуемой суммы или если эквивалентная сумма депонирована у какого-либо

третьего лица, устраивающего обе стороны, или в официальном учреждении госу

дарства, в котором ОТТ осуществляет свои операции.

65. В связи с вопросом о том, должен ли ОТТ иметь возможность продать груз

для покрытия своих расходов и удовлетворения исков, отмечалось, что в некото

рых правовых системах содержатся императивные'нормы, регулирующие такую про

дажу; так, например, в некоторых правовых системах груз может быть продан

только по распоряжению суда. В этой связи отмечалось, что статья 5 предвари

тельного проекта Конвенции, подготовленного МИУЧП, была разработана в резуль

тате исследования МИУЧП, связанного с контрактами в сфере гостиничного обслу

живания. Поэтому было достигнуто общее согласие, что единообразные нормы дол

жны предоставлять ОТТ возможность продать груз в той лишь мере, в какой это

допускается в национальном законодательстве и в соответствии с процедурами и

условиями, предусмотренными национальным законодательством, иным, нежели еди

нообразные нормы. Высказывалось мнение, что право продажи следует предостав

лять лишь в самых крайних случаях и что такое ограничение права продажи долж

но применяться независимо от того, будут ли единообразные нормы приняты в

форме конвенции или же типового закона. Высказывалосьтакже то мнение, что
в связи с вопросами, обсуждающимися в пунктах 63 и 65 выше, в единообразных

нормах не следует ссылаться на "национальное законодательство", а следует

уточнить, что применимым национальным законодательством является законодатель

ство того места, в котором ОТТ осуществляет свои операции.
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66. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, следует ли включить в единооб

рызные нормы положение, регулирующее возможный конфликт прав ОТТ при осущест

влении им Своих прав обеспечения с правами какого-лИбо третьего лица, которое

имеет право на получение груза (вопрос 26 в документе A/CN.9/WG.II/WP.52) •
Согласно одному мнению, в единообразных нормах следует предусмотреть, что та

кой конфЛикт должен решаться национальным законодательством, иным, нежели

единообразные нормы, действующим з том месте, где ОТТ осуществляет свои опе

рации. Согласно другой точке зрения, такой коНфликт следует решать с помо

щью включения в единообразные нормы положения, аналогичного статье 14 предва

рительного проекта Конвенции миучп. Согласно третьему мнению, единообразные

нормы не должны содержать каких-ЛИбо положений, затрагивающих этот вопрос.

Высказыэалось мнение, что стороны, как правило, будут решать эти коНфликты

между собой и что в этой связи лучше не касаться этого вопроса в единообраз

ных нормах. Высказыэалось также мнение, что вопрос о последствиях осущест

вления ОТТ его прав обеспечения для прав третьих лиц затрагивает многие ас

пекты коммерческих отношений и что не следует пытаться урегулировать эти во

просы в единообразных нормах.

67. Выражалось мнение, что в единообразных нормах след~ет установить обяза

тельство для ОТТ уведомить всех лиц, имеющих отношение к грузу, об ocy~eCT

влении им своих обеспечительных прав в отношении груза. Отмечалось, что та

кое положение поззолило бы этим лицам принять меры по защите своих интересов.

Н. Вопросы, не рассматриваемые з предварительном проекте Конвенции

68. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, следует лив единообразных нор

мах затрагивать вопросы, касающиеся возможного места судебного или арбитраж

ного разбирательства для урегулирования исков протиз ОТТ (вопрос 27 в доку

менте A/CN.9/WG.II/WP.52). Согласно одной точке зрения, единообразн~е нормы

не должны содержать каКИХ-ЛИбо положений, касающихся этих вопросов. В под

держку этой точки зрения высказывалось мнение о том, что необходимости в та·

ких положениях нет в связи с постоянным характером операций, в~олняеМblX ОТТ,

и что обстоятельства, определившие желательность включения таких положений в

некоторые международные транспортные конвенции (например, в Гамбургские пра

зила) , в связи с операциями ОТТ отсутствуют. Указывалось также, что ,если

единообразные нормы будут содержать положения, регулирующие эти вопросы, в

них необходимо будет включить также положения, касающиеся признания и приве

дения в исполнение судебных и арбитражных решений, что выходит за рамки еди

нообразных норм.

69. По мнению большинства, желательно включить в единообразные нормы некото- tIt
рые положения, касающиеся возможного места проведения судебного разбиратель-

ства. В поддержку этой точки зрения высказывалось мнение о том, что при от

сутствии в единообразных нормах каКИХ-ЛИбо положений, регулирующих этот во-

прос, будут применяться нормы национального права, в результате чего возмож-

ных мест проведения такого разбирательства будет много и могут возникать кон-

фликты по поводу юрисдикции. В отношении вопроса о содержании таких положе-

ний единообразных норм высказыэалось мнение, что, если эти нормы будут регу

лировать вопрос о юрисдикции в отношении судебного разбирательства, в них

следует лишь включить положения, позволяющие сторонам согласовать место про-

ведения такого разбирательства, и не следует конкретно указывать возможное

место разбирательства при отсутствии такого соглашения. Вместе с тем, по

мнению большинства, единообразные нормы должны предоставлять сторонам возмож-

ность согласовать место проведения судебного разбирательства,и они должны

предусматривать, что при отсутствии такого соглашения судебное разбирательст-

во может проводиться в том месте, где ОТТ осуществил операции, в связи с ко-

торыми был предъявлен иск, или где расположено основное коммерческое предпри-

ятие ОТТ. Высказывалось мнение, что единообразные нормы должны также
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допускать возможность судебного разбирательства в том месте, где ОТТ заклю~ил

свой контракт. Высказывалась точка зрения, в соответствии с которой содержа

щийся в единообразных нормах перечень мест, имеющих юрисдикцию в отношении

судебных исков, не должен БЫТЬ исчерпывающим.

70. Высказывалесь мнение, что единообразные нормы должны также позволять

сторонам передавать иски к ОТТ в арбитраж, который "будет регулироваться приме

нимым правом, регулирующим арбитражное разбирательство.

71. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, должны ли единообразные нормы

затрагивать определенные обязательства заказчика перед ОТТ (вопрос 29 в до

кументе A/CN.9/WG.II/WP.52). Было согласовано, что единообразные нормы не

должны затрагивать обязательство заказчика оплачивать услуги ОТТ. В поддер

жку такого подхода отмечалось, что рассмотрение этого вопроса будет иметь

последствия для других прав и обязанностей, которые нельзя отразить в едино

образных нормах. Отмечалось также, что обязательство по оплате услуг ОТТ

будет затронуто в других положениях единообразных норм и что данное Обяза

тельство в любом случае будет регулироваться применимым договорным правом.

72. Было согласовано также, что в единообразных нормах не следует затраги

вать обязательство заказчика ограждать ОТТ от последствий определенных дейст

вий или упущений заказчика. В поддержку этого подхода отмечanось, что такие

вопросы могут быть отражены в общих условиях контракта или регулироваться

национальным законодательством, иным, нежели единообразные нормы.

73. Вместе с тем признавалось, что единообразные нормы должны затрагивать

определенные права и обязанности сторон в отношении опасных и скоропортящихся

грузов. Высказывалось мнение, что в качестве общего руководящего принципа

подходов, которые, возмежно, будут разработаны э отношении таких вопросов,

может использоваться статья 13 Гамбургских правил. Предлагалось, чтобы в

единообразных нормах на заказчика возлагалась обязанность четко маркировать

опасные грузы и уведомлять ОТТ об опасном характере таких грузов и о специ

альных требованиях обращения с грузом или о предосторожностях, которые сле

дует принять в отношении груза.

74. Высказывалось мнение, что ОТТ следует предоставить право не принимать

предложенные ему заказчиком опасные или скоропортящиеся грузы. Согласно од

ной точке зрения, однако, право на отказ в приеме таких грузов следует пре

доставлять ОТТ не во всех случаях. Отмечалось, что предоставление такого

права должно определяться существующей практикой в отношении данного вида

груза.

75. Кроме того, высказывались мнения, что ОТТ должен иметь возможность соот-

ветствующим образом обращаться с опасным грузом(например,принятьмеры к его

удалению или обезвреживанию, если это возможно) и что обязательствО ОТТ

сдать груз в том ,состоянии, в каком он был получен, не должно применяться в

отношении опасных или скоропортящихся грузов.

76. Высказывалось мнение, что единообразные нормы также должны затрагивать

вопрос ответственности-заказчика перед ОТТ в отношении опасных грузов. Ука

зывалось, что заказчик должен нести ответственность перед ОТТ за ущерб, при

чиненный опасным грузом, если заказчик не уведомил ОТТ об опасном x~paKTepe

груза. Согласно другой точке зрения, единообразные нормы не должны затраги

вать данный вопрос об ответственности. отмечалось, что,если вопрос об ответ

ственности будет отражен в единообразных нормах, в них придется также ука

зать, какие виды грузов должны считаться опасными. Согласно другой точке

зрения, однако, для целей единообразных норм в определении опасного груза
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не возникнет необходимости, в частностй, если такое положение будет соответ

ствовать статье 13 Гамбургских правил.

77. Что касается ответственности сторон перед третьими сторонами за ущерб,

причиненный опасным грузом, отмечалось, что вопрос о такой ответствеННОСТИ

является предметом других международных конвенций и объектом деятельности

других организаций и что рассмотрение вопроса о такой отвеТСТВеННОСТИ выходит

за рамки единообразных норм.

78. Высказывалось мнение о том, что в единообразные нормы следует включить

положение, предусматривающее, что ОТТ не будет нести ответственность перед

заказчиком за повреждение скоропортящегооя груза. в том случае, если заказчик

не сообщил ему о таком характере груза.

III. РАССМОТРЕНИЕ ДОПОЛНИТЕЛЬНЫХ ВОПРОСОВ

А. Внедоговорная ответственность

79. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, следует ли в единообразных нор

мах предусмотреть, что изложенные в них средства защиты и пределы ответствен

ности должны nрименяться к иску, предъявленному в соответствии с этими норма

ми, независимо от того, основывается ли данный иск на договоре, деликте или

ином правоосновании (дополнительный вопрос 1 в документе A/CN.9/WG.II/WP.53) •
Было согласовано, что в единообразные нормы следует включить такое положение.

В этой связи отмечалось , ч:rо согласно статье 1(1) npoeктa Конвенции vJИYtЩ, применение

его положений не ограничивается случаями, когда ОТТ получает груз на основании

контракта. Укаэыаалось,ч:ro положение, аналогачнсе статье 8(1) проекта Конвенции

(с некоторыми редакционными поправками), помогло бы истцу избежать применения

изложенных в единообразных нормах средств защиты и пределов ответственнос:тй

аутем предъявления иного иска, нежели тот, который основан на договоре, за

ключенном с ОТТ. В этой связи отмечалось также, что в некоторых аравовых

системах допускается предъявление иска лицом, не имеющим договорных взаимоот

ношений с ОТТ. Вместе с тем было согласовано, что в единообразных нормах не

следует определять категории лиц, имеющих араво возбуждать иск аротив ОТТ

(дополнительный вопрос 2 в документе A/CN.9/WG.II/WP.53) •

В. Средства защиты и пределы ответственности,

применимые к служащему или агенту ОТТ

80. Было согласовано, что единообразные нормы должны наделять служащего или

агента ОТТ, действующего в пределах своих служебных обязанностей, правом вос

пользоваться теми средствами защиты и аределами ответственности, которыми мо

жет воспользоваться ОТТ в соответствии с этими нормами (дополнительный зоnрос3

в документе A/CN.9/WG.II/WP.53). Высказывалось мнение, что единообразные

нормы должны также позволять любому другому лицу, услуги которого использовал

ОТТ, воспользоваться такими средствами защиты и аределами ответственности.

С другой стороны, было согласовано, что единообразные нормы не должны касать

ся ситуации, в которой ОТТ, действуя в качестве агента перевозчика, может

иметь право, например, ао какой-либо международной транспортной конвенции,

воспользоваться средствами защиты и аределами ответственности, имеющимися у

аеревозчика.
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С. Уведомление об утрате или повреждении груза

81. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, следует ли включать в единооб

разные нормы положение, требующее уведомления отт об утрате или повреждении

груза, и если да, то в течеgие какого срока должно быть направлено такое уве

домление и каковы должны быть последствия непредоставления такого уведомления

(дополнительный вопрос 4 в документе A/CN.9/WG.II/WP.53). Было согласовано,

что в единообразные нормы следует включить требование о подаче такого уведом

ления отт в письменной форме. Отмечалось, что такое требование позволило бы

отт сохранить доказательства, касающиеся утраты или повреждения груза, в отно

шении которых было направлено уведомление. Согласно одному мнению, утрата

груза, в отношении которой должно направляться уведомление, должна представ

лять собой частичную утрату или недостачу груза, а в случае полной гибели гру

за в таком уведомлении необходимости нет.

82. Что касается срока, в течение которого должно быть направлено такое уве

домление, БЫЛО согласовано, что к случаям явной и скрытой уграты или поврежде

ния груза следует подходить по-разному. В отношении явной y~paTЫ или повреж

дения было согласовано, что этот cpo~ должен быть очень коротким (например,

не позднее первого рабочего дня с даты сдачи груза).

83. Что касается срока предоставления уведомления о скрытой утрате или по

вреждении груза, то по этому вопросу были высказаны различные точки зрения.

Было согласовано, что в целом этот срок должен быть более продолжительным,

чем срок уведомления о явной утрате или повреждении. Согласно одной точке

зрения, следует установить требование о предоставлении уведомления о скрытой

утрате или повреждении груза в течение нескольких дней (например, 15) с момен
та передачи груза оператором транспортного терминала. Вместе с тем отмеча

лось, что такой подход может вызвать проблемы в отношении груза, перевозимого

в контейgерах, которЫЙ был утрачен или поврежден на начальgом этапе перевозки,

в то время' когда он находился на хранении у отт, но утрата или повреждение кото

рого были обнаружеgы лишь после открытия контейнера и проверки груза в конце

перевозкиипосле истечения срока уведомления. Поднимался вопрос о том, имеет

ли эта проблема практическое значение. Указывалось, что такая ситуация может

также возникнуть, например, в результате задержки контейнера для выполнения

таможенgых формальностей.

84. В качестве одgого из подходов к решению проблем, аналогичных той, о кото

рой идет речь в предыдущем пункте, высказывалось предЛожение, согласно которо

му в том случае, если срок уведомления должен начинаться с момента сдачи груза

отт, он должен быть достаточно продолжительным для того, чтобы получатель гру

за мог направить уведомление (например, составлять от 30 до 60 дней). Соглас

но другому ПРедЛоженному подходу, срОк уведомления должен начинаться с момента

доставки груза в конечнЫЙ пункт назначения. Вместе с тем высказывалось мнение

о том, что при таком подходе позиция ОТТ может быть незащищенной, особенно в

том случае, если до момента доставки груза в пункт назначения проходит несколь

ко недель. Согласно одному из мнений, это могло бы привести к тому, что едино

образные нормы потеряют свою привлекательность для отт, и вызвать проблемы для

признания этих норм в будущем. Согласно третьему предложенному подходу, сле

дует предусмотреть, что если в определенных обстоятельствах истец может дока

зать невозможность обнаружения утраты или повреждения в течение срока уведом

ления, начинающегося с момента сдачи груза отт, то уведомление может быть на

правлено после того, как стало возможным обнаружить такую утрату или поврежде

ние. При этом считалось, что уведомление должно быть направлено в любом слу

чае в течение общего срока (например, 60 дней) с момента передачи груза опе

ратором.

85. Высказывалось мgение, что невозможно в полной мере учесть интересы как

истца, так и отт. Степень сбалансированности этих интересов в определенной
степени зависит от правовых последствий непредоставления требуемого уведомле

ния отт (например, от того, будет ли непредоставление такого уведомления озна

чать потерю возможности предъявления иска об утрате или повреждении груза, или
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же лишь перенос бремени доказывания при рассмотрении вопроса о состоянии сдан

ного груза). В этой связи высказывалось мнение О том, что решение относитель

но подходов, которые должны быть приняты к вопросу о продолжительности срока

уведомления и о моменте начала этого срока, следует принять с учетом последст

вий непредоставления такого уведомления.

86. В целом было согласовано, что как при явной, так и при скрытой утрате или

повреждении груза в том случае, если уведомление о такой утрате или поврежде

нии не было направлено в соответствии с положениями единообразных норм, следу

ет считать, что сдача rруза ОТТ должна рассматриваться как доказательство

prima facie Toro, что груз был сдан в том состоянии, как указано в документе,

выданном ОТТ, или же - при отсутствии такого документа - в хорошем состоянии.

Вместе с тем, согласно одной точке зрения, это должно действовать лишь в случае

непредоставления уведомления о явной утрате или повреждении, и не следует пря

мо предусматривать в единообразных нормах последствия непредоставления уведом

ления о скрытой утрате или поврежденци.

87. Что касается уведомления о задержке, отмечалось, что в соответствии с

ранее проведенной в Рабочей группе дискуссией по вопросу об ответственности за

задержку в окончательный проект единообразных норм будет включено положение,

регулирующее этот вопрос, и там, где это необходимо, в друrие положения этих

норм будет включена ссылка на задержку (см. пункт 46). В связи с воп

росом, должны ли единообразные нормы требовать подачи ОТТ уведомления

о задержке в сдаче груза, высказывалось мнение о том, что в уста

новлении такого требования необходимости нет, поскольку ОТТ будет з!iать о за

держке И без Такого уведомления. Вместе с тем, согласно другому мнению, в

единообразных нормах должно содержаться требование о предоставлении ОТТ уведо

мления об убытках в связи с задержкой, поскольку такое уведомление может по

мочь ОТТ защитить свои интересы в связи с иском о таких убытках. Что касается

·содержания такого положения, высказывалось мнение с том, что в качестве образ

ца МОЖ!iО использовать статью 19(5) Гамбургских правил И что истец должен терять

право на предъявление иска о таких убытках, если уведомление не направлено в

течение 60 дней с момента сдачи груза.

88. В связи с обсуждением вопроса об уведомлении в целом Рабочая группа за

тронула также вопрос о том, следует ли устанавливать обязательство для пере

возчика направлять уведомление ОТТ И следует ли устанавливать обязательство

для ОТТ направлять такое уведомление перевозчику, когда это необходимо, в со

ответствии с применимыми правовыми нормами, с тем чтобы защитить право грузо

получателя на взыскание ущерба в связи с утратой или повреждением груза (во

прос 28 в документе A/CN.9/WG.II.WP.52). Было, однако, достигнуто общее со

гласие, что на данном этапе нет необходимости в рассмотрении этих вопросов.

89. Было согласовано, что единообразные нормы не должны касаться вопроса о

том, кому должно быть направлено уведомление (дополнительный вопрос 5 в доку

менте A/CN.9/WG.II/WP.53). Высказывалось мнение о том, что в связи с этим

вопросом возникает ряд других смежных вопросов, которые не следует пытаться

урегулировать в единообразных нормах.

D. Договорные положения

90. Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, следует ли в едИнообразных нор

мах предусмотреть для ОТТ возможность по договоренности отступать от положе

ний этих норм ИЛИ расширять свою ответственность И обязательства в соответст

вии с нормами (дополнительный вопрос 6 в документе А/СN.9/WG.II/WР.5З). Вы

сказывалось мнение, что данный вопрос в определенной степени связан с вопро

сом о том, в какой степени единообразные нормы будут императивно применяться

ко всем ОТТ в государствах, принимающих нормы, или с вопросом о том, следует

ли э даН!iЫХ нормах предусмотреть возможность их применения государствами лишь

з отношении ОТТ, выразивших согласие выполнять их. В связи с ЭТОЙ точкой
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зрения указывалось, что, хотя этот вопрос еще не был рассмотрен Рабочей груп

пой, в последующий проект единообразных норм следует включить в квадратных

скобках положение, касающееся этого вопроса, для оказания помощи Рабочей груп

пе в изучении связи этого вопроса с вопросом о том, следует ли позволять ОТТ

по договоренности отступать от положений норм. По мнению большинства, однако,

этот вопрос связан с вопросом о форме единообразных норм, обсуждение которого

отложено до завершения работы по вопросам существа, когда будет определено,

каким образом следует рассматривать такие вопросы (см. пункт 13). Б целом

было согласовано, что в последующем проекте единообразных норм, который будет

подготовлен для рассмотрения Рабочей группой, должны содержаться лишь положе

ния по вопросам существа и не должно содержа~ься окончательных формулировок

положений, в том числе положения, касающегося императивного применения единооб
разных норм,которое на том этапе пока еще не будет обсуждено Рабочей ГРУППОй.

91. Выло согласовано, что ОТТ должен по договоренности иметь возможность рас

ширить свою ответственность и обязательства в соответствии с единообразными

нормами. Что касается вопроса о том, следует ли в единообразных нормах пре

ДYCMOTpe~ь для ОТТ возможность сокращения своей ответственнос~и и обязательств,

то высказывалось мнение, что сторонам следует предоставить свободу договора,

если не будет доказана необходимость в обратном. По мнению большинства, од

нако, для ОТТ не следует предоставлять возможность сокращения его OTBeTC~BeH

ности и обязательств в соответствии с единообразными нормами. Отмечалось,

что положение, предусматривающее такую возможность для ОТТ, противоречило бы

единообразному режиму ответственности, который и должен БЫТЬ установлен еди

нообразными нормами. Б связи с этим формулировка статьи 12 предварительного

проекта Конвенции МИУЧП была признана в целом приеМЛ$МОЙ для положения, регу

лирующего этот вопрос. Кроме того, высказывалось мнение, что, несмотря на

приемлемос~ь положения, заПР$щающего ОТТ сокращать свою ответственность или

обязательства, связанные с хранением груза, в отношении ответственности и обя

зательств, связанных с другими операциями, возможно, жела~ельно применять дру

гой подход, если единообразные нормы будут распространяться на такие другие

операции.

92. Бысказывалось мнение, согласно которому в единообразных нормах должно

предусматриваться требование о том, что в документе, выдаваемОМ оператором

транспортного терминала, должно содержаться заявление, что операции ОТТ регу

лируются единообразными нормами; в качестве образца можно использовать ста

тью 23(3) Гамбургских правил. Согласно другой точке зрения, желательность

включения такого положения определяется характером документа, который будет

требоваться в соответствии с нормами.

Е. Международные транспортные конвенции

93. Рабочая группа рассмотрела вопрос о Н$обходимости включения в единооб

разные нормы положения о том, что данные нормы не изменяют прав или Обязанно

стей, которые могут возникать в соотве~ствии с какой-либо международной кон

венцией, касающейся международной перевозки грузов (вопрос 7 в документе

A/CN.9/WG.II/WP.53). Выло согласовано, что в единообразные нормы следует

включить такое положение, но что оно должно касаться лишь международных

транспортных конвенций, которые носят обязательный характер nлягосударства,

где находится ОТТ. Б частности, если в соответствии с применимым правом по

ложения единообразных норм, а также положения какой-либо международной транс

портной конвенции применимы к определенной ситуации, ничто в данных нормах

не должно изменять права или обязанности, возникающие на основании конвенции.

Бысказыэалось предположение о возможности рассмотрения также вопроса о том,

следует ли предусмотреть в единообразных нормах, что они не должны изменять

права и обязанности, вытекающие из национальных правовых норм, регулирующих

перевозки.
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Р. Толкование единообразных норм

94~ Рабочая группа рассмотрела вопрос о том, следует ли включить в едИнооб

разные нормы положение о толковании норм, аналогичные статье 15 предваритель

ного проекта Конвенции МИУЧII (дополнительный вопрос 8 в документе

A/CN.9/WG.II/WP.53). Было согласовано, что включение положения о толковании

единообразных норм является желательным, но что необходимо следовать форму

лировке, содержащейся в статье 3 rамбургских правил и статье 7 Конвенции об

исковой давности в международной купле-продаже товаров (Вью-йорк, 1974 год) 1/.
В поддержку такого подхода выскаэывалось мнение, что в единообразных нормах,

подобных рассматриваемым, ссылка на "общие принципы" содержащиеся в статье

15(2) предварительного проекта Конвенции, неуместна. Отмечалось также, что

статья 15 предварительного проекта Конвенции разграничивает вопросы толкова

ния единообразных норм и вопросы применения таких норм, что нежелательно.

IV. ПРОЧИЕ ВОПРОСЫ И БУДУЩАЯ РАБОТА

95. Рабочая группа обратилась к Секретариату с просьбой с учетом хода обсуж-

дения на текущей сессии подrотовить к ее будущей сессии проект положений ,~
единообразных npaBosыx норм об операторах транспортных терминалов вместе с

исследованием, о котором говорится в пункте 27.

96. Наблюдатель от КоНференции Организации Объединенных Наций по торговле и

разэитию (ЮНКТАД) выступил с заявлением о том, ЧТО во исполнение резолюции

144(VI), принятой на шестой сессии ЮНКТАД в БеЛгРаде в июне 1983 rода, секре

тариат ЮНКТАД подготовит исследование, касающееся прав и обязанностей операто

ров и пользователей контейнерных терминалов. Исследование будет представлено

на двенадцатой сессии Комитета по морским перевозкам ЮВКТАД, которая намечена

на 1986 год. Наблюдатель отметил, что круг полномочий ЮНКТАД носит более уз

кий характер, чем мандат ЮНСИТРАЛ, поскольку он ОгРаничен изучением прав и

обязанностей операторов и пользоватartей контейнерных терминалов. Он указал,

что ЮНКТАД будет оказывать содейотвие КОМИССИИ в ее работе, с тем чтобы избе

жать какого-либо возможного дублирования. Наблюдатель отметил, что исследова

ние ЮНКТАД будет также подготовлено с учетом обсуждения в Рабочей rpynne и

проведенной МИУЧП подготовительной работы в отношении отэетственности ОТТ.

Вместе с тем он выразил пожелание, чтобы ЮНКТАД была предостаэлена возможность

высказать свои замечания о результатах работы Рабочей группы до принятия Ко

миссией окончательного решения.

97. Рабочая группа приветствовала предложение ЮНКТАД о сотрудничестве, являю- ~

щееся еще одним свидетельством расширения координации деятельности ЮНКТАД и ,.,
ЮНСИТРАЛ. Ввиду предполагаемых быстрых темпов работы по данному проекту в

рамках Рабочей группы секретарь Комиссии приветствовал также договоренность с

секретариатом ЮНКТАД о предоставлении секретариату ЮНСИТРАЛ результатов иссле

дования ЮНКТАД по мере его осуществления. Он указал на сложившуюся в рамках

Комиссии практику, при которой Комиссия стремится получать замечания прави-

тельств и заинтересованныхмеждународных организаций до утверждения ею право-

вых текстов, и отметил, что Комиссия, соответственно, будет приветствовать

получение замечаний ЮНКТАД, являюшейся влиятельным и важным органом в области

морских перевозок, в частности в области международных смешанных перевозок. _

98. Рабочая группа, учитывая обстоятельства, связанные с возможностями обслу-

живания коНференций, а также уже запланированные совешания других органов, за- .~

нимающихся различными вопросами в области международных перевозок, в работе

которых будут принимать участие некоторые представители государств-членов и

наблюдатели в Рабочей группе, приняла решение рекомендовать Комиссии провести

следу~щую сессию в Нью-йорке в январе 1986 года.

~/ А/СОNF.6З/15. См. Официальные отчеты Конференции Организации Объе-

диненных Наций по вопросу об исковой давности (погасительных сроках) в между

народной купле-продаже товаров (издание Организации Объединенных Наций, в про

даже под N! P..74.V.Ci).


