
курьерская езда на перекладных лошадях — путь составлял 120—150 км‘
световой день. В пути караван денег не приносил, они появлялись ЛИШЬ!
гда, когда изделия окончательно были реализованы, поэтому владелецкд
вана был заинтересован в уменьшении сроков доставки и остановок,

От]
100 г. до н. э. началась торговля между Китаем и Европой по Великомуші
ковому пути. 1
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ПРИМЕНЕНИЕ АРБИТРАЖА
В МЕЖДУНАРОДНОЙ ТРАНСПОРТНОЙ дЕятвльности ‘

1

В статье рассматривается сфера применения международного коммерческогог
битража в международной транспортной деятельности. Приводится содержании;вовых норм основных международных актов в области международных Перевел
затрагиваются проблемы, связанные с их применением.

!
Понятие арбитража имеет Два значения. Под ним понимается

орт!предназначенный для разрешения возникших или могущих возникнуть“(ров, & также способ разрешения правовых и внеправовых споров. АрбШТ]как учреждение — это негосударственный суд, учрежденный или избрал
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спорящими сторонами, право которого разрешать спор основано на воле сто—

рон, выраженной в арбитражном соглашении.
Негосударственный характер арбитражного суда предопределяет харак-

гер правил разрешения спора в нем, которые устанавливаются либо самим

арбитражным судом, либо спорящими сторонами, что является одним из
главных преимуществарбитража перед государственными судами, в которых
дело может рассматриваться относительно дольше из—за формальных проце-
цур, в связи с необходимостью проведения экспертиз и т.д. Право арбитраж-
ного суда и спорящих сторон устанавливать процедуру рассмотрения спора
ограничивается в некоторой степени законодательством с целью недопуще-
ния злоупотреблений.

Вторым преимуществом арбитража является возможность избрания сто-
ронами конкретных лиц в качестве арбитров. Это позволяет обеспечить рас-
:мотрение спора специалистами, обладающими соответствующим опытом в
конкретнойотрасли.

Стороны также могут определять материальное право, применимое к раз-
решению сути спора, что делает арбитраж еще более привлекательным, так
как стороны заранее знают, какое право будет применяться к разрешению их
:пора.

В отличие от государственных судов на арбитражный суд не распростра—
няется обязанность проведения открытого разбирательства. Это обеспечива—
зт конфиденциальность разрешения споров, и возможность сохранения Де—
ловой репутации сторон, а значит и вероятность сохранения деловых связей
иежду ними.

Окончательность арбитражного решения, т.е. невозможностьего обжало-
вания по существу спора, обеспечивает быстроту и оперативность арбитра-
›ка. Обжалование арбитражного решения возможно только в некоторых
:трого определенных случаях, по основаниям, которые относятся к наруше-
ЁШЮ процедуры проведения арбитражного разбирательства, недостаткам ар-
эитражного соглашения и решения.

Главным достоинством арбитража является возможность признания и
исполнения арбитражного решения в более чем 114 странах мира соглас-
но Нью-йоркской Конвенции о признании и исполнении иностранных
арбитражных решений 1958 г. В отношении судебного решения это не-
возможно.

Также часто получается, что арбитражное разбирательство гораздо быст-
рее и дешевле ведения судебного процесса в иностранном государстве.Наибольшее распространение получили Международные морские арбит—ражные СУДЫ, КОТОРЫС СУЩССТВУЮТ при Международной Торговой Палате
совместно ° МеждунарОДНЫМ Морским Комитетом (Сотітё Магісіше[тетапопа1) (Парижъ Торгово—промышленной Палате Российской Федера-
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промышленной Палате (Минск),
Амвр

канской АрбитРаЭЮНОй АССОИЪЮЪШ“› Международной Ассоциации ”0Рт085с3

гаваней, среди междунар0дных авиационных арбитрежеи МОЖНО наЗВггед

Международъшй арбитражный суд при Международном ОрганизацииГРЛМе

данской Авиации (ИКАО).
… „ »:

Международный арбитражный суд при Международнои Точрговои Палпе

(1СС) _ самый авторитетныйарбитражный суд — за время своеи деятельноіэл

рассмотрел относительно небольшое число споров, связанных с межлунъ

родной транспортной деятельностью. Это обусловливается тем,
Зто меж;

народные договоры в этой области устанавливают императивныичправовко
режим, процедуру и размер ответственности перевозчиков, которым в случцс

применения арбитража может быть изменен сторонами, так как они (сторэт

ны) имеют право избирать применимое право в разрешении спора. нс

В области международных морских перевозок пассажиров и их бага)?“

Афинская Конвенция 0 перевозке морем пассажиров и их багажа 1974 е.ддс

танавливает, что стороны могут договориться о передаче спора 0 возмтнг
нии ущерба в арбитражный суд только после возникновения происшествъде

являющегося причиной ущерба пассажиру или багажу (ст. 17). Из этого „рб

дует, что такая передача оформляется только третейской записью в отлил

от арбитражнойоговорки в билете, квитанции или договоре. …

С другой стороны, МеждународнаяКонвенция обунификации некоторгм

правил о перевозке пассажировморем 1961 г., участниками которой являкк'

ся Алжир, Египет, Заир, Иран, Куба, Мадагаскар, Марокко, Перу, Тунис
Швейцария, вообше запрещает заключать арбитражные соглашения в догу7

воре перевозки пассажиров. р

ции (Москва), Белорусской Торгово-

В морской перевозке грузов небольшое число участников имеет Гамбурн
ская Конвенция ООН о морской перевозке грузов 1978 г., согласно котор}?

стороны могут договариваться об арбитраже и до возникновения обстоятел
ства, послужившего причиной ущерба. Однако арбитражное соглашениешв
ляется действительным только при наличии двух обстоятельств: если ва;

битражном соглашении соблюдается территориальная подсудность, устанож
пенная Конвенцией, и если арбитражный суд обязан применять положе!!!
этой Конвенции. Т

Гаагские правила и Правила Гаага—Висби ничего не говорят об испольжа
вании арбитражных соглашений, поэтому общепринято в практике включа'аЕ
арбитражную оговорку как в договор перевозки или чартер—партии, такит
коносамент. Однако при этом в некоторых государствах по—разному 011631;вают арбитражную оговорку, сделанную в коносаменте. В этой областисі]
Ществует Две проблемы — требование письменной формы арбитражногой
глашения и оценка правовой природы арбитражного соглашения.
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В некоторых государствах письменную форму считают не соблюденной‚

[и коносамент не подписан грузоотправителем либо последующим держа-

[ем. Еще более неопределенной является ситуация с электронным доку-

нтом и его юрИДическим значением. Законодательство Республики Бела-

:ь признает как письменные только электронные документы, созданные,

эеданные с помощью технологии открытого и закрытого ключа проверки

іектронной подписи), что ставит под вопрос дейсТвительность электрон-

:х документов, подписанных с помощью иных технологии.

Претензии к соблюдению письменной формы могут возникнуть, если в

носаменте, полученном последующим держателем, содержится отсылка на

говор чартер-партии? в котором содержится арбитражное соглашение. В

эм случае, если суд расценивает арбитражное соглашение как материаль-

›-правовое‚ то он обычно признает арбитражное соглашение действитель-
1м. Если же суд считает, что арбитражное соглашение —- процессуальный
›говор, то он установит, что арбитражное соглашение не распространяется
‚ последующих держателей такого коносамента, т.к. в процессуальном пра-

отсутствуют институты уступки требования (цессии) и перевода долга (так
істоят дела в Республике Беларусь). _

Морские споры, связанные с коллизиями (столкновениями) судов, взима—
1ем портовых сборов и оплат, вознаграждениемза спасание судна, согласно

эждународным документам, разрешаются государственными судами, одна-
) стороны по соглашению могут передать уже возникший спор в арбитраж.

В международных воздушных перевозках Варшавская Конвенция об

шфикации некоторых правил, касающихся международной воздушной пе—

:возки 1929 г. (в редакции Гаагского протокола 1955г.) разрешает заключе-
ие арбитражных соглашений по спорам о возмещении ущерба только в до-
люрах перевозки грузов, при условии соблюдения территориальной под—
удности, установленной Конвенцией (ст. 32). Такое же правило устанавли-
ается Гвадалахарской Конвенцией о унификации определенных правил, ка—

лошихся международных воздушных перевозок, осуществляемых лицами,
е являющимися перевозчикамипо договору 1961 г. (ст. 9).

Конвенция об ущербе, причинением иностранными воздушными судами
ретьим лицам на поверхности (1952 г.), позволяет сторонам передавать в
рбитраж только уже возникшие споры.
'

В этой области наибольшее распространение получило разрешение в ар-

латражном суде споров, связанных с взиманием аэронавигационных споров.
.акіэя практика используется в Евроконтроле (ЕШКОСОМТКОЬ) —— европей-
дКОИ ОРГЗНИЗЗЦИЩ осуществляющей воздушный контроль над всем воздуш-
1ым пространством Западной и Центральной Европы.

Основными межцународными соглашениями, действующими в области
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международныхжелезнодорожных перевозок, {тередача
споров,

касающд
ответственности перевозчика, в арбитражныи суд не допускается, ОДН

надо иметь в виду, что эти соглашения устанавливают такои режим ТОЛЫ

отношении договоров перевозки пассажиров, их багажа и грузов. К этим

глашениям относятся Соглашение О международном пассажирском сс

щении (СМПС), Соглашение О перевозке пассажиров и багажа по железь

дорогам в прямом международном сообщении (МПС), Соглашение @ Меди

народном железнодорожномгрузовом сообщении (СМГС).
Конвенция ООН о международных смешанных перевозках грузов 198`

разрешает заключать арбитражные соглашения по всем вопросам, Кас;

щимся международных смешанных перевозок грузов, при условии соблю

ния территориальной подсудности, установленной 3 Конвенции и приме
нии арбитражем ее норм, однако, количество государств, подписавших
конвенцию, пока еще относительно невелико.

В случае, если международное право запрещает заключение арбитраж
го соглашения в договоре перевозки‚ чартерцпартии или экспедиции
можность заключения арбитражного соглашения в таком соглашении еще

исключена. Наиболее часто международные акты ограничивают передач
арбитраж споров относительно ответственности перевозчика за вред, при
ненный жизни или здоровью пассажира, багажу либо грузу, по остальн
спорам таких ограничений обычно не существует. Если в контракте, нап
мер, предусматривается оплата с помощью аккредитива, то существуетв
можность заключить соглашение о рассмотрении споров, связанных с акк
дитивом в арбитраже, т.к. аккредитив в основном рассматривается как
цельная сделка, оторванная от контракта, лежащего в ее основе. Арбитрг
ные соглашения можно предусматривать не в договоре перевозки грузов,
договоре фрахта транспортного средства, его аренды с экипажем илиі
(тайм—чартера или бербоут-чартера). Большое значение при этом имеет
ределение договора перевозки пассажиров, груза или багажа в междунарчных договорах. Представляется, что не существует ограничений Для ЛОГО]
ров буксировки, договоров оказания услуг транспортного агента, логово;оказания транспортных посреднических услуг‚ а также договоров страхозния.

НЩЗО
также иметь в вилу, что в международных перевозках ОТСУТСТВ!единыи правовой режим, обязательный для всех государств и поэтому ес

нормы международных договоров или национального законодательстваявляются императивными, то стороны могут свободно заключать арбитраные соглашения по любым спорам. Особенно либеральный режим сушатет в странах с традициями англосаксонскогоправа (США‚ Канаде, Объеіненном королевстве, АвстраЛИИ‚ Новой Зеландии, ЮАР, ИНДИИ)-
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‘

В целом применение арбитража в международной транспортной дея-

ітельности характеризует отсутствие единого правового режима:”видов
$споров, которые можно разрешать с помощью арбитража, проъіедуры
‘

азрешения споров, условий заключения арбитражных соглашении и их

оценки. Многочисленные попытки унификации правил в этих областях ока-
?зались неудачными. Однако в свете Идущего объединения европейских стран
цв Европейский Союз и всемирной глобализации вероятность унификации
‚правил в этой области остается весьма высокой.
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В современных условиях реформирования экономики Республики Беларусь раз-

;‘витие экспорта транспортных услуг является приоритетным направлением ЁнеШне-
Еэкономической политики государства. Чрезвычайно важным при этом явіійется раз;работка четких Действий, необхоцимых для осуществления со стороны правительст—ва, в целях повышения интенсивности развития экспортауказанного вила услуг.
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