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ОСОБЛИВОСТІ СУБ’ЄКТНОГО СКЛАДУ ДОГОВОРУ
МОРСЬКОГО ПЕРЕВЕЗЕННЯ ВАНТАЖУ

Проаналізовано теоретичні положення та чинне законодавство Ук/
раїни щодо кількості та особливостей сторін договору морського пере/
везення вантажу та їх правового становища. Підтримується та обгрун/
товується позиція, що договір морського перевезення вантажу скон/
струйовано за моделлю договору на користь третьої особи.
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Характеристику будь/якого договору визначають його найбільш суттєві ознаки
внутрішнього та зовнішнього характеру. До зовнішніх варто віднести те, що, з одного
боку, договір є правочином (угодою), а з другої — зобов’язанням. Отже, загальні
положення про ці інститути права повністю поширюють свою дію на договір морсь/
кого перевезення вантажу. Вони впливають на характер правовідносин та визнача/
ють загальне спрямування їх урегулювання, загальні підходи, вимоги, що дозволяють
витримати взаємозв’язок між окремими інститутами цивільного права. Без такого
архітектонічного взаємозв’язку важко уявити логіку побудови норм права, в тому
числі відсутність у спеціальних кодифікованих актах цивільного права загальних
норм, які мають глобальне правове значення для приватного регулювання. Хоча ці
інститути цивільного права мають різну мету, але в результаті вона стає єдиною.
Система “правових цілей утворює досить складне “дерево цілей” (“сходинку цілей”),
де приватні цілі конкретних правових норм, взаємопереплітаючись и взаємоконкре/
тизуючись, якісно укрупнюються и трансформуються в цілі правових институтів,
останні — в цілі конкретних галузей законодавства або міжгалузевих правових
комплексів і т. д.” [1, 34/35]. Тому така взаємодія правових норм дозволяє викорис/
товувати одночасно норми декількох галузей законодавства і має назву субсидіар/
ного застосування норм права. При відсутності спеціальної норми, котра регулює
більш детально ці правовідносини, слід звертатись до загальних норм про зобов’я/
зання та правочини. В свою чергу, це дозволяє ефективно заповнювати прогалини в
праві. До внутрішніх відноситься: предмет договору, послуги морського транспорту,
особливості оформлення відносин за їх надання, правове становище сторін.

Характеристика правовідносин безпосередньо відбивається на правовому ста/
новищі суб’єктів — носіїв суб’єктивних прав та юридичних обов’язків. Тому
варто зупинитися на аналізі правового становища суб’єктів договору морського
перевезення вантажу, тим більше, що це питання неоднозначно трактується у
спеціальній літературі. Це пояснюється декількома причинами: причетністю до
морських перевезень вантажу значного кола осіб, інтереси яких збігаються, або
пересікаються; залежністю безпеки мореплавства від якості наданих супутніх по/
слуг та визначених ліній; особливістю припортової інфраструктури. Не додає цьо/
му ясності участь у ньому трьох різних за назвою та обсягом повноважень осіб:
вантажовідправника, перевізника та вантажоотримувача.
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Зазвичай правове становище суб’єкта конкретних правовідносин у цивільному
праві моделюється на основі його загального правового становища, що пов’язуєть/
ся із наявністю правосуб’єктності. Не вдаючись до повторення відомих у цивільно/
му праві істин та дискусії з цього приводу, зазначимо:

1. учасники цих відносин є правоздатними та дієздатними;
2. вони є носіями суб’єктивних прав та юридичних обов’язків загального

рівня, на основі якого виникає договір;
3. більшість з них є суб’єктами підприємницької діяльності і діють за еконо/

мічними законами для отримання прибутку; тобто, ефективність таких перевезень
визначається ними самостійно, а участь інших осіб є скоріше винятком, ніж прави/
лом;

4. як учасник морських перевезень перевізник, є легалізованим у встановлено/
му порядку: зареєстрований як юридична особа, отримує ліцензію на основі і в
порядку, передбаченому Законом України “Про ліцензування певних видів госпо/
дарської діяльності” [2, 229]; сертифікований; має атестований персонал тощо.

5. вантажовідправником та вантожоотримувачем можуть бути як юридичні,
так і фізичні особи; вони можуть збігатися у одній особі або бути різними; на
окремі види перевезень вони повинні теж мати дозволи.

В основі розмежування сторін договору покладено “дихотомію”, за якою на
рівні договірного зобов’язання виділяють дві сторони, що діють узгоджено для до/
сягнення кожною із них своєї мети в межах одного правовідношення. У зв’язку з
цим їх правове становище змодельовано диспозицією відповідної норми права
(спеціальне становище) та конкретизоване самим договором із прив’язкою до
конкретного предмета та конкретних суб’єктів (індивідуальне становище). На
цьому рівні проводиться персоніфікація сторін правовідносин і йдеться про пере/
візника не взагалі, а про конкретну морську компанію чи пароплавство.

Але договір морського перевезення вантажу у цю чітку схему не вкладається
внаслідок того, що, на відміну від усіх інших дихотомічних договорів, у ньому бере
участь принаймні три учасника. У зв’язку з цим питання про віднесення договору
перевезення до двостороніх чи багатосторонніх довгий час є дискусійним. Це по/
яснюється присутністю трьох основних осіб — перевізника, відправника вантажу
та вантажоотримувача — та інших осіб, які мають великий вплив на формування
змісту й характеру договору: агентів перевізника, портів та капітана судна [3, 31].
Перша група осіб виступає сторонами правовідносин, а друга — впливає на ці
правовідносини в силу технології перевезень морським транспортом.

У зв’язку з цим в юридичній літературі, присвяченій аналізу відносин між пер/
шою групою, висловлені різні точки зору. Як і раніше, так і тепер, основна супереч/
ка ведеться стосовно кількості сторін у такій угоді і особливо — щодо правового
становища вантажоотримувача [4, 278].

Так, ще Самойлович П. Д виділяв ряд теорій щодо роз’яснення структури право/
відносин при морських перевезеннях [5, 152]. Основне концептуальне начало зво/
диться до того, що такий договір визначається або двостороннім, або тристороннім.
Модифікацією останнього є теза про перехід (цесію) у процесі виконання договору
перевезення вантажу прав від вантажовідправника до вантажоотримувача.

Традиційно вважається, що договір перевезення є двостороннім. Твердження:
“Сторонами в договорі перевезення є вантажовідправник і вантажоотримувач”
[6, 259] було домінуючим у науковій і навчальній літературі. Стосовно отримува/
ча вантажу відзначалось його складне правове становище, яке може бути зведене
до наступного.

Перше. За загальним правилом вантажоотримувач — організація, яка пов’яза/
на із відправником вантажу договірними відносинами не перевезення, а на переда/
чу майна в користування, наприклад, поставки. Вантажовідправник у договорі пе/
ревезення виступає лише від свого імені, а отримувач у цьому участі не бере, що
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дає підставу вважати отримувача вантажу третьою особою, на користь якої укла/
дено договір перевезення [7, 37]. Та обставина, що у вантажоотримувача з’являють/
ся обов’язки, викликало критику щодо віднесення договору перевезення до догово/
ру на користь третьої особи. Мотивом такої позиції було те, що третя особа може
набувати за договором лише права і не можна приймати на себе юридичні обов’яз/
ки, тому що обов’язки виникають у того, хто сам укладає договір [4, 52].

Відповідно до ст. 619 проекту ЦК України право (вимога), що належить креди/
торові на підставі зобов’язання, може бути передане ним іншій особі за правочи/
ном (цесія), або перейти до іншої особи на підставі закону, зокрема при суброгації
[8]. При цьому суброгацією визнається придбання всіх прав, що належали раніше
кредиторові внаслідок виконання третьою стороною (суброгантом) обов’язків
боржника щодо цього кредитора. Отже, отримувач вантажу набуває прав на ван/
таж внаслідок вказівки його відправника, що підтверджено у транспортних доку/
ментах. Разом з тим, на вантажоотримувача покладено обов’язки, стосовно ст. 163,
ст. 170 КТМ України: відшкодувати витрати, зроблені перевізником за рахунок
вантажу, внести плату за простій судна в порту вивантаження, а також сплатити
фрахт і плату за простій у порту навантаження, якщо це передбачено в коноса/
менті або іншому документі, а у випадку загальної аварії — внести аварійний
внесок або надати належне забезпечення [9].

Про двосторонність договору свідчить і та обставина, що вантажоотримувач за
коносаментом може бути невідомий. Якщо ж конструювати наперед його особли/
ве правове становище, то може виникнути ряд ускладнень.

Складність при подальшому конструюванні такої моделі виникає внаслідок за/
гальної вказівки про те, що відповідно до ст. 329 проекту ЦК України право влас/
ності у набувача за договором виникає з моменту передання речі (в даному разі
вантажу), якщо інше не обумовлене договором чи не встановлене законом. Якщо
передання речі визнається врученням речі одержувачеві, а також її видача транс/
портній організації для відправлення її одержувачеві,то виникає питання про ха/
рактер такого права. Якщо передання вантажу пов’язується законом з передан/
ням коносамента чи іншого товаророзпорядчого документа, то вантажоотримувач і
є власником вантажу. Власник має не тільки права, але й обов’язки.

Друге. Та обставина, що перевезення є лише засобом виконання іншого зобов’я/
зання, дало підставу обом сторонам за основним договором (поставки) вважати
однією стороною договору перевезення, а перевізника — іншою [10, 171]. Як відзна/
чалося в літературі [11, 257], ця конструкція страждає суттєвим недоліком саме
тому, що в перевізника на підставі договору перевезення виникають одні обов’язки
перед вантажовідправником і зовсім інші перед вантажoотримувачем. Більш того,
ці обов’язки виконуються зовсім в інших умовах та портових інфраструктурах.
Відповідальність цих двох учасників перед перевізником має різні корені та різну
юрисдикцію. Проте не можна не враховувати того факту, що в практиці зустріча/
ються випадки, коли вантажовідправник та вантажотримувач виступають як одна
особа. В таких випадках договір є двостороннім.

Третє. На думку деяких учених, договір морського перевезення вантажу є три/
стороннім [12, 172/174; 13, 13]. Така теорія не повністю відбиважає особливості
виникнення відносин між відправником та отримувачем вантажу, призводить до
ускладнення відносин між ними. Ідея про три сторони договору перевезення ванта/
жу не має підтримки, тому що,перш за все, вона суперечить як теорії цивільного
права про договір, так і законодавству [4, 282]. Так, у ст. 658 проекту ЦК договором
визнається угода двох чи більше осіб, спрямована на встановлення, зміну або при/
пинення цивільних прав та обов’язків. Вантажоотримувач не отримує оферти, не
бере участі у складанні умов договору, а дізнається про укладений договір або з
повідомлення відправника вантажу, або перевізника. Таким чином, вантажоотриму/
вач не бере участі у процесі створення договору і не виявляє своєї згоди на укла/
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дення договору та на його умови, тому його не можна вважати стороною договору
перевезення.

Ми підтримуємо позицію, що договір морського перевезення вантажу є лише
різновидом договору на користь третьої особи [16, 174], в якому, внаслідок специ/
фіки транспортної галузі, правове становище отримувача вантажу є особливим.
Цим і пояснюється непослідовність сучасних дослідників у визначенні кількості
сторін такого договору [15, 574]. Нагадаємо, що відповідно до ст. 668 проекту ЦК
України виконання договору на користь третьої особи може вимагати як особа, що
уклала договір, так і третя особа, на користь якої обумовлене виконання, якщо інше
не передбачене законом, іншими правовими актами, договором і не випливає із
суті договору. Це стосується визначення договору морського перевезення вантажу
в ст. 133 КТМ, за котрим перевізник зобов’язується перевезти доручений йому
відправником вантаж із порту відправлення в порт призначення і видати його
уповноваженій на одержання вантажу особі (одержувачу), а відправник зобов’я/
зується сплатити за перевезення встановлену плату (фрахт).

Далі, п. 2 ст. 668 проекту вказує, що з моменту вираження третьою стороною
наміру скористатися своїм правом сторони (якщо інше не передбачене законом або
іншими правовими актами чи договором) не можуть розірвати або змінити укладе/
ний договір без згоди третьої особи. Дійсно, коли отримувач вантажу одержує коно/
самент і має право вимагати від перевізника видачі вантажу, ні вантажовідправник,
ні перевізник не мають права переадресувати вантаж чи змінити умови договору.

Якщо третя особа відмовилась від права, наданого їй за договором, то особа, що
уклала договір, може скористатися цим правом, якщо це не суперечить суті догово/
ру (п. 3 с. 668 проекту ЦК). У КТМ також існує підтримка цього положення. Так, у
ст. 167 йдеться про ситуації, коли одержувач не вимагав вантаж, не розпорядився
ним або відмовився від нього. У такому випадку перевізник має право, повідомив/
ши про це відправника, здати вантаж на зберігання в надійне місце, а пізніше, якщо
він не буде затребуваний, має право продати вантаж.

Таким чином, усі наведені аргументи, на нашу думку, свідчать про те, що договір
морського перевезення вантажу є двостороннім та різновидом договору на ко/
ристь третьої особи.

Л і т е р а т у р а
1. Эффективность правовых норм/ Кудрявцев В. Н., Никитинский В. И., Само&

щенко И. С., Глазырин В. В. — М.: 1980. — 220 с.
2. Відомості Верховної Ради України. — 2000. — №36. –С. 299.
3. Котлубай М. И., Кучарчик В. Г., Сивопляс Е. Г. Международные перевозки гру&

зов морским транспортом. — Одесса. 1999. — 80 с.
4. ВитрянскийВ. В. Договор перевозки. — М.: Статус, 2001. — 526 с.
5. Самойлович П. Д. Договор морской перевозки по советскому праву. — М.: Мор&

ской транспорт, 1952. — 257 с.
6. Шварц Х. И. Правовое регулирование перевозок на автомобильном транспор&

те. — М., 1966. — 312 с.
7. Рапопорт Я. И. Правовое положение грузополучателя в договоре грузовой

железнодорожной перевозки //Научные записки Харьковского института советской
торговли. Харьков. — Вып. 4, 1957. — С. 169&173.

8. Українське право. К. — 1999. — № 1(11).
9. Кодекс торговельного мореплавства України: Офіц. видання. — К.: Видавни&

чий Дім “Ін Юре”, 2000. — 200 с.
10. Тарасов М. А. Договор перевозки. — Ростов&на&Дону, 1965. — 254 с.
11. Гуревич Г. С. К вопросу о правовой природе договора перевозки грузов. // Ученые

записки Кишиневского государственного университета. Кишинев, 1964. Т. 67. — 324 с.

ª. Ä. ÑòðåëüöîâàUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUUU



25

12. Масевич М. Г. Договор поставки и его роль в укреплении хозрасчета. — Алма&
Ата, 1964. –181 с.

13. Петров И. Н. Повысить ответственность перевозчика за сохранность грузов
// Советская юстиция. — 1966. — №11. — С. 13.

14. Луць В. В. Контракти у підприємницькій діяльності:Навч. посібник. — К.:
Юрінком Інтер, 1999. — 560 с.

15. Зобов’язальне право. Теорія і практика. Навчальний посібник/ За ред. О. В.
Дзери. — К.: Юрінком Інтер, 1998. — 912 с.

Е. Д. Стрельцова

Îäåññêèé íàöèîíàëüíûé óíèâåðñèòåò èì. È. È. Ìå÷íèêîâà,
êàôåäðà îáùåïðàâîâûõ äèñöèïëèí è ìåæäóíàðîäíîãî ïðàâà,

Ôðàíöóçñêèé áóëüâàð, 24/26, Îäåññà, 65058, Óêðàèíà

ОСОБЕННОСТИ СУБЪЕКТНОГО СОСТАВА ДОГОВОРА
МОРСКОЙ ПЕРЕВОЗКИ ГРУЗОВ

РЕЗЮМЕ

В статье проанализированы теоретические положения и действую/
щее законодательство Украины о субъектном составе договора морс/
кой перевозки грузов. Приводятся различные мнения ученых по дан/
ному вопросу. Поддерживается и аргументируется точка зрения, со/
гласно которой договор морской перевозки грузов относится к дву&
сторонним договорам и является разновидностью договора в
пользу третьего лица.

Ключевые слова: грузоотправитель, грузополучатель, перевозчик,
договор морской перевозки грузов, коносамент, договор в пользу тре/
тьего лица.
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