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Аннотация. Статья посвящена проблемам правового обеспечения конкурентоспособности морских кон-

тейнерных перевозок в линейном сообщении в акватории Северного морского пути. Актуальность рас-

смотрения данной проблемы обусловлена необходимостью развития правового обеспечения контейнер-

ных перевозок по Северному морскому пути как альтернативы традиционным маршрутам. Исследование 

показало, что существует противоречие между принципом регулярности линейного судоходства и ограни-

чениями маршрута, трансформирующимися в проблему распределения рисков и исполнения обяза-

тельств. Функционированию линейного контейнерного сервиса на акватории Северного морского пути 

должно сопутствовать решение ряда имеющихся на сегодняшний день проблем в отношении: правовой 

природы линейного сервиса, трансформации договорных моделей, определения субъектного состава и 

правового статуса оператора линии в отношениях с участниками осуществления перевозки, распределения 

рисков и ответственности между участниками транспортировки грузов. Автором отмечается необходи-

мость адаптации существующих механизмов ответственности с учетом специфики транспортировки кон-

тейнерных грузов по акватории Северного морского пути и внедрения концепции «управляемого риска». 

Делается вывод о необходимости формирования специальной частноправовой модели линейного судоход-

ства в акватории Северного морского пути с определяющей ролью российского оператора контейнерной 

линии. 
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Несмотря на действие ряда негативных макроэкономических факторов, 
изменение международно-правовой обстановки мировая экономика про-
должает свое дальнейшее развитие, что во многом связано с расширением 
транспортных сообщений и перевозкой грузов. При этом морской транс-
порт является наиболее экономичным и востребованным участниками 
рынка для дальних крупнотоннажных грузовых перевозок между различ-
ными регионами мира — на перевозку морским транспортом приходится 
свыше 80% глобального грузооборота, а мировой грузовой флот включает 
более чем 95 тыс. судов общей грузоподъемностью около 2 млрд т [1]. 

При этом четверть морского грузооборота приходится на контейнерные 
перевозки. Перевозка в контейнерах является самым динамично развива-
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ющимся сегментом морского грузооборота: по данным ООН, за последние 
20 лет он вырос почти в три раза. Грузоперевозки морем в контейнерах 
позволяют значительно сократить издержки на организацию доставки на 
большие расстояния [2]. 

Особые преимущества контейнерных перевозок грузов морем заключа-
ются в их надежности: устройства и стандартность контейнеров позволя-
ют гарантировать сохранность груза и существенно облегчают проведе-
ние погрузочно-разгрузочные работ при их должном регулировании и 
управлении. Кроме этого, морским транспортом можно перевозить боль-
шую номенклатуру грузов, в том числе крупногабаритные и насыпные [3]. 

Но действующие сегодня крупнейшие морские транспортные маршруты 
сталкиваются с различными проблемами — от нехватки логистических 
ресурсов и терминалов, ограничивающих скорость погрузки-разгрузки, до 
аварий судов и происшествий, приводящих к временной остановке пере-
мещения грузов, а также в безопасность судоходства по отдельным 
направлениям вмешиваются и военно-политические факторы [4]. 

В этих условиях устойчивость транзитной международной перевозки 
определяется не столько расположением маршрута, сколько качеством 
правовой архитектуры взаимодействия субъектов перевозки (перевозчик, 
судовладелец/оператор, фрахтователь, терминал, линейный агент, стра-
ховщики, спасатели, морская администрация) и заранее согласованным 
распределением обязанностей при нештатных ситуациях. Соответственно, 
для обеспечения предсказуемости линейных контейнерных перевозок по 
альтернативным трассам требуется правовое обоснование и выбор опти-
мальных организационно-правовых моделей владения и управления 
(пользования) контейнерным флотом и транспортно-логистическими уз-
лами (включая модели оперирования и формы участия частных и публич-
ных субъектов), а также разработка оптимальных договорно-правовых 
схем координации всех сторон транзитной перевозки, обеспечивающих 
своевременное привлечение ресурсов, минимизацию простоев и снижение 
совокупных коммерческих и правовых рисков. Поэтому развитие совре-
менной экономики и увеличение торгового обмена требует поиска новых 
подходов и развития международных маршрутов для перевозки грузов 
морем. 

Для России стратегическое значение имеет развитие Северного морско-
го пути (далее — СМП), который специалисты называют альтернативой 
маршруту через Суэцкий канал [5—7], что нашло отражение в ряде про-
граммных документов и Плане развития инфраструктуры СМП. 

В современных условиях санкционной экономики для России крайне 
важным выглядит организовать регулярную перевозку контейнерных 
грузов по акватории СМП в линейном сообщении, что будет способство-
вать устойчивому социально-экономическому развитию государства и се-
верных регионов страны. 
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Традиционно морская линия рассматривается в науке частного как 
устойчивая система организационных и договорных связей, объединяю-
щая значительное количество участников коммерческого оборота, кото-
рые должны действовать совместно для организации регулярной достав-
ки грузов, доставки грузов по расписанию [8]. Об этом же свидетельствует 
и то, что практике по конкретным делам, связанным с перевозкой грузов 
на морской линии, известно значительное количество договоров, опосре-
дующих не только выполнение самой перевозки, но и бесшовный прием, 
перемещение и выдачу грузов в морском порту, терминале. Фактически 
институт морской линии образует «кровеносную систему морского бизне-
са», так как соединяет через систему отраслевых договоров всех участни-
ков общего морского предприятия (судовладельца, фрахтователя, грузо-
владельца, оператора терминала, оператора линии, агента) в единый, си-
стемно функционирующий механизм обеспечения перевозок по расписа-
нию — линию. 

Договорная система линейного судоходства отражает один из базовых 
принципов гражданского права — принцип свободы договора, позволяю-
щий участникам оборота формировать сложные многоуровневые дого-
ворные конструкции, обеспечивающие регулярность и предсказуемость 
перевозочного процесса. В линейном судоходстве наибольшую долю со-
ставляют именно контейнерные перевозки, осуществляемые крупнейши-
ми международными корпорациями перевозчиков (Maersk, MSC, CMACGM и 
др.) по традиционным маршрутам — через Суэцкий канал, Панамский ка-
нал, Ормузский пролив и др. 

Однако если на традиционных маршрутах линейный сервис работает 
как отлаженная система исполняемых договорных обязательств, то в ак-
ватории СМП мы сталкиваемся с цивилистическим парадоксом: имма-
нентная черта — признак линейного судоходства — регулярность — всту-
пает в противоречие с природно-климатическими и инфраструктурными 
факторами неопределенности (лед, отрицательные температуры, админи-
стративное регулирование), которые в частноправовом поле трансформи-
руются в проблему распределения рисков и специфику исполнения обяза-
тельств. 

В связи с этим возникает необходимость формирования целостной 
частноправовой концепции функционирования морских линий по судо-
ходному маршруту, пролегающему в уникальных географических услови-
ях, отвечающей на актуальный вызов: насколько действующие нормы, 
прежде всего частного права, позволяют использовать для СМП непроти-
воречивую частноправовую модель регулярной контейнерной линии? 

Сравнивая судоходство по СМП с альтернативными маршрутами, следу-
ет заметить, что ключевым, ситуационным правовым фактором конкурен-
тоспособности этого маршрута является его высокая юрисдикционная 
определенность — маршрут проходит по территории одной страны, что 
обеспечивает предсказуемость условий судоходства и разрешение споров. 
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Вместе с тем, полагаем, что функционированию линейного контейнер-
ного сервиса на акватории СМП должно сопутствовать решение ряда име-
ющихся на сегодняшний день правовых проблем. 

1. Правовая природа линейного сервиса на акватории СМП. Линейный 
сервис в акватории СМП необходимо рассматривать не как простой марш-
рут или организационную схему движения судов, а как единое сложное 
обязательственное отношение, внутри которого соединяются частнопра-
вовые связи перевозчика, оператора линии, судовладельца, владельца 
терминальной инфраструктуры, ледокольного оператора, грузовладельца 
и агента. 

Основная частноправовая проблема здесь состоит в том, что свобода до-
говора, свобода судоходства и диспозитивность морского коммерческого 
оборота фактически ограничиваются обязательными требованиями до-
пуска судов, нотацией ледового класса, правилами проводки, маршрутиза-
ции и разрешительного режима СМП. Поэтому требуется определить, в ка-
кой мере такие публичные ограничения трансформируют содержание 
гражданско-правовых обязанностей сторон, влияют на критерии надле-
жащего исполнения и пределы допустимого договорного перераспределе-
ния рисков. 

2. Трансформация договорных моделей. Для линейного контейнерного 
судоходства по акватории СМП классическая модель договора морской пе-
ревозки груза оказывается недостаточной, поскольку фактическое оказа-
ние услуги строится на совокупности взаимосвязанных договоров. В связи 
с этим необходимо провести квалификацию слот-чартера, тайм-чартера, 
соглашений о совместном использовании вместимости судна, договоров 
терминальной перевалки, хранения, приема и выдачи контейнеров, агент-
ских соглашений, а также договора ледокольной проводки. 

Ключевая частноправовая проблема состоит в разграничении: какие из 
этих договоров являются необходимыми и образуют внутреннюю обеспе-
чительную инфраструктуру обязательства перевозчика перед клиентом, а 
какие сохраняют самостоятельное юридическое значение и порождают 
автономные обязательства, не входящие в предмет договора линейной 
перевозки как такового. 

3. Субъектный состав и правовой статус оператора линии. Особое вни-
мание заслуживает правовой статус оператора контейнерных перевозок 
по акватории СМП (не имея в виду и не смешивая его с деятельностью 
ФГБУ «ГлавСевморпуть», осуществляющего администрирование судоход-
ства по маршруту). С позиции имеющихся норм гражданского права необ-
ходимо определить предел ответственности линейного оператора и пра-
вовые формы его взаимодействия с владельцами флота, терминалов, гру-
зовладельцами, агентами и др. 

При этом задача заключается в необходимости четкого определения 
пределов ответственности оператора линии, что должно включает в себя 
как обязательства по обеспечению надлежащей транспортировки грузов, 
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так и нормы об ответственности за возможные риски, связанные с за-
держками доставки груза, его повреждением или другими потенциальны-
ми инцидентами, которые могут возникнуть на протяжении всей перевоз-
ки. 

Считаем, что особое внимание следует уделить определению правовых 
форм взаимодействия оператора морской линии с другими субъектами 
перевозочного процесса: 

1) владельцы флота — наличие договорных отношений, касающихся 
аренды судов (например, в рамках чартерных соглашений), технической 
эксплуатации и обеспечения судов всем необходимым для перевозки кон-
тейнеров; 

2) владельцы терминалов — наличие детализированных соглашений 
относительно погрузочно-разгрузочных операций, хранения и обработки 
контейнеров в портах; 

3) грузовладельцы — с позиции соблюдения оператором морской линии 
обязательств по защите интересов владельцев грузов, включая условия 
страхования и ответственность за утрату или повреждение груза; 

4) агенты — оформление договорных отношений с учетом специфики 
деятельности в акватории СМП и международных норм, учитывающих 
условия арктической навигации и специфические риски, связанные с ле-
довыми условиями. 

4. Риски и ответственность. В акватории СМП морские перевозки осу-
ществляются в особых условиях (переменчивая погода и ледовая обста-
новка, сложность навигации), что может оказывать существенное влияние 
на динамику работы линии, вызывать временные задержки в перевозке 
грузов, в том числе и ввиду необходимости отклонения от первоначально-
го маршрута, что ведет к финансовым потерям, которые не всегда можно 
правильно оценить в рамках стандартных оговорок об освобождении от 
ответственности согласно ст. 166 КТМ РФ. 

Учитывая особенность СМП, где ледовая обстановка и зимние условия 
создают нестабильные факторы, традиционные подходы, базирующиеся 
на общих принципах освобождения от ответственности, могут быть недо-
статочно гибкими и не учитывать реалии современного морского судо-
ходства в таких условиях. Следовательно, важно включать специальные 
уточнения в оговорки об ответственности, которые бы регулировали воз-
можные убытки, связанные с задержками и девиациями, и таким образом 
способствовали более справедливому распределению рисков и убытков 
между сторонами. 

В этом плане представляется актуальной разработка концепции 
«управляемого риска», предполагающей: 

1) закрепление в чартере условия о «готовности судна» к плаванию; 
2) детализацию механизма действий при невозможности прохода (де-

виация, ожидание, распределение расходов); 
3) разграничение сезонных и аномальных ледовых условий; 
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4) установление стандартов доказательств и презумпции добросовест-
ности капитана; 

5) закрепление обязанности фрахтователя минимизировать убытки. 
Полагаем, что решение всех кратко обозначенных выше проблем подве-

дет к обоснованию особой частноправовой модели линейного судоходства 
в Арктике, которая объединяет классические институты морского права с 
механизмами управления специфическими «полярными» рисками. На ос-
нове такой модели может быть разработана система и отдельные условия 
договоров и правовых рекомендаций по созданию структуры владения и 
управления арктическим флотом, которые обеспечат правовую опреде-
ленность и стабильность гражданского оборота для инвесторов и грузо-
владельцев, рассматривающих контейнерные перевозки по акватории 
СМП, как альтернативе традиционным мировым маршрутам. 
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