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	ДУНАЙСКАЯ КОМИССИЯ

Совещание экспертов по вопросам судоходной политики на Дунае
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РД …

ИНФОРМАЦИЯ СЕКРЕТАРИАТА
о выполнении "Программы действий Дунайской Комиссии в области судоходной политики на Дунае"

Создание единой правовой базы дунайского судоходства и обоснование целесообразности применения на Дунае некоторых международных конвенций в отношении сферы европейского внутреннего судоходства
На Семьдесят пятой сессии Дунайской Комиссии (14 декабря 2010 г.) были приняты "Основные направления судоходной политики на Дунае" и "Программа действий Дунайской Комиссии в области судоходной политики на Дунае".
Государства-члены Дунайской Комиссии решили в рамках своей будущей деятельности применять эти документы при планировании работы Дунайской Комиссии на среднесрочную перспективу.
В этом контексте раздел 2 "Программы действий Дунайской Комиссии в области судоходной политики на Дунае" выдвигает задачу формирования нормативно-правовой основы, обеспечивающей безопасность дунайского судоходства.
Рабочим группам Дунайской Комиссии поручено проанализировать и обосновать возможности присоединения государств-членов ДК к основным европейским соглашениям, касающимся внутреннего водного транспорта (пункты 2.1 и 2.3).
В рамках этого совещания экспертов по вопросам судоходной политики на Дунае должны быть представлены два важных многосторонних юридических инструмента: "Конвенция о договоре перевозки грузов по внутренним водным путям" (КПГВ) и "Конвенция об ограничении ответственности во внутреннем судоходстве" (КОВС).

1. Конвенция о договоре перевозки грузов по внутренним водным путям (КПГВ)
Внутренний водный транспорт был до недавнего времени единственным видом транспорта, в отношении которого не действовали никакие международные правила, касающиеся договора перевозки грузов. В отношении других видов транспорта (морской, автомобильный, авиационный и железнодорожный) уже десятки лет существуют унифицированные правила, касающиеся договора международной перевозки грузов.
Ввиду отсутствия унифицированных международных регламентирующих норм, международным перевозчикам грузов по внутренним водным путям приходилось ориентироваться на национальное законодательство (принудительно или по собственному выбору).

При этом различия между законами и правилами на национальном уровне приводят к юридической неоднозначности на уровне прав и обязанностей договаривающихся сторон. Некоторые европейские государства (например, Швейцария и Нидерланды) отталкивались при формулировании своего законодательства для внутреннего судоходства от положений морского права, в то время как другие (например, Германия) руководствовались, скорее, положениями, касавшимися автомобильного и железнодорожного транспорта. Вследствие этого в национальных правилах иногда предпочтение отдано грузоотправителю, иногда грузоперевозчику. Наряду с этим, после "падения железного занавеса" в некоторых государствах Центральной и Восточной Европы возник юридический вакуум, в том числе отсутствовало специальное речное право.
Будапештская Конвенция призвана гармонизировать и максимально унифицировать на панъевропейском уровне правила, касающиеся частноправовых договоров в сфере перевозки грузов во внутреннем судоходстве. Конвенция устанавливает договорный режим, регламентирующий и вводящий, среди прочего, правила в отношении прав и обязанностей договаривающихся сторон, ограничивает ответственность грузоперевозчика при утрате или повреждении груза и перевозочных документов. Провозглашенная в качестве цели гармонизация норм направлена на создание приемлемого равновесия между экономическими интересами грузоотправителя и грузоперевозчика, что должно содействовать развитию международных перевозок грузов по внутренним водным путям. Ради достижения консенсуса были заимствованы положения как из морского права, так и из сферы автомобильного и железнодорожного транспорта.
Конвенция по самой своей природе применима для всех случаев международной перевозки грузов, когда предусмотренный в договоре порт отгрузки или место получения груза расположен в ином государстве, чем предусмотренный в договоре порт выгрузки или место доставки груза, причем хотя бы одно из этих государств является договаривающейся стороной Конвенции.
Конвенция о договоре перевозки грузов по внутренним водным путям (КПГВ) была единогласно принята на Дипломатической конференции, которая была проведена в Будапеште 25 сентября – 4 октября 2000 г. под общим патронажем Дунайской Комиссии, Центральной комиссии судоходства по Рейну и Европейской Экономической Комиссии Организации Объединенных Наций.

Начиная с 22 июня 2001 г. Конвенция в течение одного года была предоставлена депозитарием Конвенции Правительством Венгерской Республики для подписания всеми государствами.

До настоящего времени Конвенция была подписана 16 государствами, из которых 8 являются государствами-членами и 3 – государствами-наблюдателями Дунайской Комиссии.
Конвенция вступила в силу с 1 апреля 2005 г., в день её ратификации пятью прибрежными государствами на Рейне и Дунае. В хронологической последовательности ратификацию осуществили Венгрия, Швейцария, Румыния, Люксембург и Хорватия.
После этой даты добавились еще 2 ратификации, и в настоящее время Конвенция ратифицирована 15 государствами, в которых она уже применяется. Среди этих 15 государств 9 являются государствами-членами и 4 – государствами-наблюдателями Дунайской Комиссии. Таким образом, можно констатировать очень большой интерес придунайских государств к этому правовому инструменту.
Для придунайских стран Будапештская Конвенция является хорошим инструментом для поддержки и консолидации находящейся на подъеме торговли с государствами Западной Европы и для недопущения новой раздробленности в законодательстве для внутреннего судоходства.
Принятие и ратификация Конвенции государствами-членами Дунайской Комиссии призвана содействовать поддержке, повышению веса и развитию внутреннего судоходства как равноправного международного вида транспорта на общеевропейском уровне, созданию большей правовой безопасности для субъектов, действующих в отрасли внутреннего судоходства на Дунае, при обсуждении и заключении ими договоров перевозки, и тем самым сокращению правовых споров, а также лучшему контролю за расходами и рисками, которые следует учитывать предприятиям внутреннего водного транспорта и их страховщикам в рамках своей хозяйственной деятельности.
2. Конвенция об ограничении ответственности во внутреннем судоходстве (КОВС)
Страсбургская Конвенция об ограничении ответственности во внутреннем судоходстве (КОВС) от 4 ноября 1988 г., вступившая в силу 1 сентября 1997 г., по замыслу Центральной комиссии судоходства по Рейну предназначена для того, чтобы играть важную роль в унификации законодательства во внутреннем судоходстве Европы.

Если в случае Будапештской Конвенции в целом можно наблюдать живой интерес европейских государств, особенно государств-членов Дунайской Комиссии, к ратификации этой Конвенции, то этого нельзя в той же мере отнести к ратификации Страсбургской Конвенции об ограничении ответственности во внутреннем судоходстве.
С 4 ноября 1988 г., даты открытия Конвенции к подписанию, лишь 4 государства ратифицировали Страсбургскую Конвенцию, хотя она открыта для подписания всеми заинтересованными государствами.
Центральная комиссия судоходства по Рейну уже долгое время пытается "подтолкнуть" страны Центральной и Восточной Европы к присоединению к этой Конвенции, поскольку ратификация Конвенции всеми прибрежными странами на таких реках, как протекающий через многие государства Дунай, была бы более чем желательна по причинам ясности и правовой определенности.
ЦКСР представляла ряд правовых аргументов в пользу этой Конвенции. Было упомянуто, что Конвенция не содержит никаких общих обязательств в отношении определения ответственности и по этой причине не обязывает присоединившиеся государства изменять свою систему ответственности. Конвенция не содержит также никаких обязанностей в отношении страхования, однако применение ограничения размера ответственности предполагает создание фонда владельцами судов. В отношении некоторых категорий ущерба (загрязнение воды, ущерб вследствие опасных веществ, физические травмы у пассажиров на спортивных и прогулочных судах) могут быть внесены оговорки или сделаны заявления (см. статью 18).

Чтобы разъяснить пользу этой Конвенции для европейского внутреннего судоходства и добиться возможности её ратификации, Центральная комиссия судоходства по Рейну организовала в 1998 г. и в 1999 г. два совещания на правительственном уровне.
Благодаря принятию в 1997 г. специальной Резолюции, ЦКСР заранее дала свое согласие на присоединение к Конвенции КОВС стран Центральной и Восточной Европы.
Согласно статье 16 (3) Конвенции, государства, имеющие прямой выход для судов на Рейн, могут быть приглашены присоединиться к Конвенции посредством одностороннего решения государства, для которого эта Конвенция вступает в силу. Хотя в преамбуле Конвенции сделаны прямые ссылки именно на Рейн и Мозель, согласно статье 15 (2) любое присоединившееся государство может объявить о распространении действия Конвенции и на другие реки на своей суверенной территории. На суверенной территории государств, которые не присоединились к Конвенции, она не применяется.
С помощью двух организованных ЦКСР совещаний на правительственном уровне удалось уточнить сферу применения Конвенции, а также условия, на которых она могла бы быть ратифицирована странами Центральной и Восточной Европы.
В 2009 г. ЦКСР сообщила, что представители Словакии, Болгарии, Венгрии, Хорватии, Румынии, Словении и Чешской Республики заявили о своем принципиальном интересе к этой Конвенции. Тем не менее, до сих пор ни одно из этих государств не предприняло конкретных шагов для присоединения к Конвенции. На национальном уровне в некоторых государствах проводится скорее анализ пользы и возможностей присоединения к Страсбургской Конвенции.
По мнению некоторых экономистов-аналитиков в придунайском пространстве, сдержанное отношение придунайских государств объясняется их экономическими интересами, поскольку присоединение к Страсбургской Конвенции могло бы привести к росту расходов на страхование на Дунае.

Ограниченное количество ратификаций демонстрирует отрицательное отношение государств к принципу ограничения ответственности грузоотправителей, в то время как это ограничение ответственности обосновано как возлагаемыми на судовладельцев рисками судоходства, так и деятельностью, приносящей пользу всем сторонам.
Сегодня придунайские государства действительно не готовы рассматривать исключительно необходимость гармонизации правовых основ судоходства, они, скорее, предпочитают обращать внимание на свои экономические интересы.

Подводя итоги, можно сказать, что на международном уровне идея о необходимости унификации правового режима для внутреннего водного транспорта развивалась поэтапно. Усилия в направлении унификации, которые сконцентрировались, прежде всего, на договоре о перевозке грузов и ограничении ответственности судовладельцев, привели к принятию двух международных конвенций: КПГВ и КОВС. Обе конвенции предлагают в настоящее время правовые рамки, которые учитывают развитие речного транспорта, и некоторые государства воспользовались этими возможностями и не только ратифицировали эти конвенции, но и ввели в свое внутреннее законодательство некоторые их положения.
Дунайской Комиссии следовало бы призвать государства-члены проанализировать на национальном уровне возможности ратификации обеих конвенций, особенно Страсбургской Конвенции, которая представляется более проблематичной.

В рамках совещания экспертов по вопросам судоходной политики на Дунае Дунайская Комиссия продолжит анализ ситуации с обеими конвенциями.
Приложение 1
Будапештская Конвенция о договоре перевозки грузов 
по внутренним водным путям (КПГВ)
Подписана в Будапеште 22 июня 2001 г., вступила в силу 1 апреля 2005 г.

Депозитарий: Правительство Венгерской Республики
Передача документов о ратификации:
	Венгрия
	7 мая 2002 г.

	Люксембург
	25 марта 2004 г.

	Румыния
	3 апреля 2004 г.

	Швейцария
	19 мая 2004 г.

	Хорватия
	7 декабря 2004 г.

	Чешская Республика
	14 ноября 2005 г.

	Болгария
	19 апреля 2006 г.

	Нидерланды
	20 июня 2006 г.

	Россия
	11 апреля 2007 г.

	Франция
	11 мая 2007 г.

	Германия
	10 июля 2007 г.

	Словакия
	27 ноября 2007 г.

	Республика Молдова
	21 апреля 2008 г.

	Бельгия
	5 августа 2008 г.

	Сербия
	10 июня 2010 г.


Приложение 2

Страсбургская Конвенция об ограничении ответственности
во внутреннем судоходстве (КОВС)
Подписана в Страсбурге 4 ноября 1988 г., вступила в силу 1 сентября 1997 г.
	Подписавшие государства
	Передача документов о ратификации

	Германия
	9 марта 1999 г.

	Бельгия
	

	Франция
	

	Люксембург
	8 июля 1993 г.

	Нидерланды
	16 апреля 1997 г.

	Швейцария
	21 мая 1997 г.


