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Правило о навигационной ошибке 
 
Аннотация. Ответственность перевозчика — одна из наиболее важных и 

актуальных проблем морского права. Для правильного понимания любого 
вида правоотношений необходимо обратить внимание на особенности 
гражданско-правовой ответственности сторон, которая раскрывает суть 
частноправового регулирования. При рассмотрении  ответственности 
перевозчика существенное значение имеет правило о навигационной 
ошибке, которое является наиболее характерной особенностью 
регулирования ответственности сторон в морском праве. В настоящее 
время довольно мало исследований относительно проблематики 
применения правила о навигационной ошибке, при этом данная тема 
является дискуссионной среди ученых. В научных работах этому правилу 
не уделяется должного всестороннего внимания, оно рассматривается 
исключительно как один из возможных случаев ограничения 
ответственности перевозчика. Можно сказать, что навигационная ошибка 
— это некий правовой феномен в морском праве, характеризующий 
специфику правого регулирования в законодательстве.  
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The rule of a navigation error  
 
Abstract. The liability of the carrier is one of the most important and urgent 

problems of maritime law. For a correct understanding of any type of legal 
relationship, it is necessary to pay attention to the features of the civil liability 
of the parties, which shows the essence of private law regulation. In 
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considering the liability of a carrier, the rule of navigation error is essential, 
which is the most characteristic feature of the regulation of liability of parties in 
the maritime law. Currently, there are quite a few studies on the problems of 
applying the rule of a navigation error, while this topic is discussed among 
scientists. In the research papers, this rule is not given a proper comprehensive 
attention, it is considered only as one of the possible cases of limiting the 
liability of a carrier. They can say that a navigation error is a kind of legal 
phenomenon in the maritime law that characterizes the peculiarities of legal 
regulation in legislation. 

Keywords: carrier; shipper; captain; ship’s crew members; contract of 
carriage by sea; navigation error. 

 
В соответствии с Кодексом торгового мореплавания Российской 

Федерации от 30 апреля 1999 г. № 81-ФЗ под правилом о навигационной 
ошибке следует понимать освобождение перевозчика от ответственности 
за действия или бездействие в судовождении или управлении судном 
капитана судна, других членов экипажа судна либо лоцмана. 

Необходимо отметить, что существует два случая освобождения 
перевозчика от ответственности по правилу о навигационной ошибке. В 
первом случае перевозчик освобождается от ответственности за действия 
или бездействие капитана и других членов экипажа, когда их действия 
расцениваются в качестве действий самого перевозчика. Во втором случае 
ограничение ответственности перевозчика связано с действием лиц, 
которые не являются служащими перевозчика. Таким образом, закон 
исключает ответственность перевозчика в двух вариантах, которые 
являются уникальными в гражданском праве. Так, в первом случае, 
перевозчик освобождается от ответственности за вину, которая лежит на 
нем, а во втором случае за вину, которая лежит на третьих лицах [1]. 

Необходимо заметить, что при таком понимании ответственности 
перевозчика в праве возникает особая ситуация расхождения и коллизии 
норм. Существует мнение, что правило о навигационной ошибке является 
исключительной нормой, характерной лишь для морского права, в то 
время как для общегражданского законодательства данная норма будет 
нетипичной. 

Интересно, что в отечественной доктрине морского права советского 
времени доминировало мнение, что правило о навигационной ошибке 
вступает в противоречие с общими принципами отечественного 
обязательственного права. По словам А. Л. Маковского, правило о 
навигационной ошибке «не соответствует социалистическому 
правосознанию» [2, стр. 115―119]. 

 В практической плоскости норма об исключении ответственности 
морского перевозчика применяется в ситуациях, когда происходит 
повреждение перевозимого груза в столкновении, в результате посадок на 
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мели и других схожих случаях. Данная норма позволяет существенно 
влиять на размер уплачиваемых страховых премий и, как итог, фрахтовых 
ставок.  

Существует множество открытых вопросов и дискуссий о 
навигационной ошибке, в том числе относительно возможных границ 
ответственности перевозчика. По мнению В. Тетлея, данное правило 
создает проблемы истолкования ответственности морского перевозчика 
за ошибку в судовождении или управлении судном. Таким образом, 
актуальным остается вопрос, отвечает ли норма об ограничении 
ответственности перевозчика за действия своих служащих принципу 
справедливости? Ведь в конечном итоге результатом будет являться то, 
что риск утраты или повреждения груза ляжет не на перевозчика, а на 
капитана судна и членов экипажа, и как следствие, дополнительные риски 
ложатся на грузоотправителя. 

Наличие подобной нормы в отечественном законодательстве 
обосновывается особенностями осуществления деятельности судоходных 
предприятий, а также невозможностью контроля со стороны 
судовладельца над действиями экипажа в период нахождения в море.  

В то же время в российской практике данный вопрос не является в 
достаточной степени изученным как в отношении навигационной 
ошибки, так и ошибки в отношении груза. Классическим способом выхода 
из сложившейся ситуации считается решение суда, базирующееся на 
«заключении экспертов или показании компетентных лиц», что в свою 
очередь предоставляет широкий диапазон возможных вариантов 
разрешения подобных споров. Такой вариант не дает возможности лицам 
правоотношения предугадать возможный исход спора при наступлении 
навигационной ошибки. 

Подобные исключения ответственности перевозчика первоначально в 
морском праве базировались на понимании юристов прошлого некоторых 
особенностей взаимоотношений между перевозчиком и членами экипажа. 
Так, капитан судна и его экипаж не являются служащими в классическом 
понимании этого слова по причине их особого положения во время 
морской перевозки, предполагающей выбытие команды судна из-под 
непосредственного контроля судовладельца. Данное обстоятельство 
позволяет членам экипажа осуществлять свою профессиональную 
деятельность, базируясь на собственном представлении того, что 
происходит в пути в тот или иной момент, что является вполне 
обоснованным в случаях нахождения их в открытом море и 
возникновения внештатных ситуаций. Как говорили в средние века, 
капитан является единственным начальником на судне, кроме Бога. В 
таком случае считалось несправедливым возлагать всю ответственность 
на судовладельца, когда капитан подчинен перевозчику лишь отчасти и 
осуществляет свою деятельность, основываясь на понимании того, что 
происходит с судном во время перевозки, а не указаниями его 
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собственника. Данные особенности оправдывали появление и 
существование оговорки о навигационной ошибке, поскольку, в свою 
очередь, грузовладелец обладал возможностью застраховать свою часть 
риска [3]. 

С учетом вышеизложенного представляется обоснованным 
возникновение и включение в законодательство правила о 
навигационной ошибке по причине соответствия его принципу 
справедливости. По этой же причине все возможные аргументы в пользу 
правила о навигационной ошибке необходимо рассматривать, 
основываясь на понимании самой сути морской перевозки и 
недостаточности контроля над капитаном и другими членами экипажа. В 
ином случае размер фрахта являлся бы в значительной степени менее 
доступным для грузоотправителя по причине включения в данную 
стоимость дополнительных расходов со стороны перевозчика на 
страхование ответственности членов экипажа во время перевозки, что не 
соответствовало в полной мере интересам всех сторон договора. Без 
существования подобной оговорки перевозчику пришлось бы 
осуществлять несвойственную его деятельности функцию, являться 
страхователем отправляемого груза. При этом предполагаемое 
увеличение стоимости перевозки приведет к недоступности данной 
услуги для грузоотправителя. Необходимо отметить, что существование 
данной оговорки позволяет сбалансировать интересы всех сторон 
договора перевозки, в равной степени распределить возможные риски и 
сделать данную услугу более доступной. Наличие систем оговорок, 
которые ограничивают в некоторых случаях ответственность морского 
перевозчика, а также переносят бремя доказывания его вины на 
грузоотправителя, естественным образом предоставляют последнему 
возможность принять на себя часть риска осуществляемой перевозки или 
переложить его на независимую сторону — страховщика [4, стр. 
284―288]. 

 Грузоотправитель в значительном числе случаев предпочитает 
согласиться с тем, что на нем лежит этот повышенный риск. В противном 
случае та или иная коммерческая операция, предполагающая морскую 
перевозку груза, может просто не иметь смысла из-за высоких фрахтовых 
ставок. 

При этом переложение бремени возмещения ущерба на страховую 
компанию, к услугам которой имеет возможность обратиться 
грузовладелец, также предоставляет грузоотправителю возможность 
относительно легкого взыскания суммы ущерба, что в целом ряде случаев 
более приемлемо, чем перспектива разбирательства с судоходной 
компанией. Страховщик, в свою очередь, являясь профессиональной 
организацией, имеет много больше, чем грузовладелец, возможностей для 
проведения квалифицированного разбирательства в каждом случае 
причинения ущерба застрахованному грузу, что позволяет ему чаще 
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добиваться установления истинной причины повреждения груза и, если 
на то есть основания, взыскания суммы ущерба с перевозчика. 

Как итог, стороны договора морской перевозки груза могут установить 
при заключении договора более строгую ответственность для 
перевозчика за сохранность груза, или вовсе исключить действие правила 
о навигационной ошибке. 

Безопасность на судне является приоритетом для перевозчика, чтобы 
сделать все, что он может для того, чтобы капитан и члены экипажа судна 
проявили бережность в управлении судном и обеспечении сохранности 
перевозимого груза. 

Оценка применения правила о навигационной ошибке, правильности 
действий капитана и членов судового экипажа происходит при судебном 
разбирательстве судьей, принимающего решение в совещательной 
комнате, а решение, которое повлекло повреждение или утрату груза, 
принимается в сложных условиях мореплавания в считанные минуты. По 
сути, можно говорить, что действия капитана и экипажа судна 
представляются в качестве одной из опасностей моря, которую 
невозможно предсказать в связи с особенностями каждой перевозки [5]. 

При таком понимании происходящего в море представляется логичным 
существование правила о навигационной ошибке, как одной из 
разновидностей человеческой ошибки в особых условиях морской 
перевозки.  

В ряде зарубежных исследований по правовому регулированию 
страховой деятельности в качестве причин возникновения убытков 
приводятся случаи, когда финансовые потери возникают в силу моментов, 
находящихся за пределами воли человека. При этом отмечается, что 
большинство убытков при перевозке морским транспортом тем не менее 
возникает по причинам небрежности или человеческой ошибки. Данные 
причины возникновения финансовых потерь широко распространены в 
морском праве, даже в случаях возникновения пожара на судне или его 
столкновении, так как в их основе лежат все те же небрежность или 
человеческая ошибка. Крайне любопытным для исследователей страховой 
сферы является факт того, что исключительная специфика опасностей 
моря и, как следствие, правила о навигационной ошибке не позволяют 
применять аналогичные виды освобождения перевозчика от 
ответственности в других областях транспорта, за редким исключением в 
области речной перевозки [6, стр. 313―318]. 

Подводя итог вышесказанному, необходимо отметить, что правило о 
навигационной ошибке в отечественном законодательстве является 
одним из реальных и действенных инструментов, ограничивающих 
ответственность перевозчика. Более того, следует отметить, 
исключительную важность данного правила для формирования и 
осуществления государственной политики по развитию торгового флота и 
защите интересов национальных судовладельцев.  
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Вполне возможно, что в ближайшей перспективе будут внесены 
изменения в отечественное законодательство относительно режима 
ответственности перевозчика в соответствии с общемировыми нормами и 
принципами Гаагских правил. Данные изменения, вероятно, могут 
коснуться и правила о навигационной ошибке. При этом представляется 
логичным сохранение правила в том или ином виде, поскольку его полная 
отмена, безусловно, встретит отрицательную реакцию со стороны 
российских судовладельцев и их страховщиков. Влиятельные группы уже 
обеспокоены возможным возникновением периода нестабильности в 
области морских перевозок и их страхования, вызванной изменением 
системы распределения рисков, которая устанавливается в соответствии 
Гаагским правилам.  
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